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Viergleisig ausgebaut ist dieser Abschnitt
der Hauptstrecke Berlin — Rostock zwi-
schen Birkenwerder und Lehnitz. Neben
den beiden Gleisen der Magistrale ver-
laufen die S-Bahn-Gleise (rechts im Bild),
crkennbar an den seitlichen Stromschie-
nen,

Unser Blld wurde beim Bk Borgsdorf auf-
genommen, a&ls ein von der 118 362-3 ge-
{forderter Giiterzug in Richtung Oranien-
burg fuhr. Foto: Ingrid Migura, Berlin

Titelvignette
Ein moderner Bahnpostwagen. passend zu
den  vierachsigen Schnellzugwagen vom
Typ Y, verkehrt seit einiger Zeit in den
Zigen der DR. Aber auch die Modell-
eisenbahner brauchen auf dieses schine
Fahrzeug nicht zu verzichten: Die Firma
Zeuke filhrt ein entsprechendes Modell
bereits linger in ihrem TT-Sortiment,
und fiir HO wird die Firma Schicht diesen
Typ liefern.

Zeichnung: Zeuke & Wegwerth K. G.

Riicktitel
Immer wieder bestechen Anlagenfotos, die
uns der  Modellbahnfreund  Joachim
Schnitzer, Kleinmachnow, zusendet, durch
die Gedicgenheit der Anlagengestaliung
ebenso wie durch die gute Qualitit sei-
ner selbst aufgenommenen Fotos. Wir
sehen, daf er in seinem Artikel iiber den
Bau von Modellantennen im Heft 71971
nicht nur anderen gute Hinweise gab,
sondern die Erfahrungen selbst auf sei-
ner Anlage sammelte.
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Zehn Jahre Deutscher Modelleisenbahn-Verband
der DDR

Am 7. April 1972 sind es zehn Jahre, dall der Deutsche Modelleisenbahn-Verband
der DDR in Leipzig gegriindet wurde. Wenn wir heute eine Bilanz ziehen, so
kénnen wir mit Stolz feststellen, dafi sich unser Verband seit seinem Bestehen
aus einer losen Verbindung Menschen gleicher Interessen zu einer gesellschaft-
lichen Kraft entwickelt hat, die als Massenorganisation ihren festen Platz in
unserer sozialistischen Gemeinschaft einnimmt und durch ihr Wirken die Liebe
und Treue zu unserer Republik unter Beweis stellt. Dabei tritt die Tatsache
in Erscheinung, daB unsere Mitglieder ihre Titigkeit in den Arbeitsgemeinschaften
nicht nur von der Warte der persiénlichen Vorteile ansehen, sondern in erster
Linie die gesellschaftliche Mitarbeit in den Vordergrund stellen. Das kommt
insbesondere auch dadurch zum Ausdruck, daB feste Formen der Zusammenarbeit
unseres Verbandes auf alle Ebenen mit den Organen der Staatsmacht, anderen
gesellschaftlichen Organisationen und der Nationalen Front entstanden sind. Alle
Kollektive, Arbeitsgemeinschaften, Bezirksvorstinde und das Prisidium haben
sich gefestigt und entwickeln eine sinnvolle Freizeitgestaltung nach konkreten
Pldnen, die sich in die gesamtie gesellschaftliche Entwicklung unserer Republik
einfiigen.
Es ist mir an dieser Stelle ein besonderes Bediirfnis, unserer Partei und Regierung
im Namen aller Mitglieder unseres Verbandes fiir die Durchfiihrung ihrer konstruk-
tiven Friedenspolitik den herzlichsten Dank auszusprechen, wissen wir doch, daB
es uns nur im Frieden mdoglich ist, unserem Hobby nachzugehen. Uber die Beschilti-
gung mit der groBen und kleinen Eisenbahn wurden neue Formen der kulturellen
Freizeitgestaltung erschlossen, eine Freizeitgestaltung, die nicht nur Selbstzweck ist,
sondern gleichzeitig in der Oiffentlichkeit groBen Anklang und Interesse findet. In
iiber 100 Stidten und Gemeinden unserer Republik arbeiten zur Zeit iiber 3000 Mit-
glieder in 198 Arbeitsgemeinschaften aktiv mit. Dariiber hinaus nehmen viele
Jugendliche an der Arbeit unseres Verbandes teil.
In Ubereinstimmung mit der Jugendpolitik unseres Staates und den Beschliissen
des Zentralrates der Freien Deutschen Jugend hat der DMV seit seinem Bestehen
bei Kindern und Jugendlichen Verstindnis fiir die Technik und Okonomie des Eisen-
bahnwesens geweckt und iiber die kleine Eisenbahn das Interesse am Eisenbahner-
beruf geférdert.
In zahlreichen, kontinuierlich durchgefiihrten Ausstellungen legten unsere Arbeits-
gemeinschaften in der Offentlichkeit Zeugnis ab iiber die vielfiiltigen Méglichkeiten
einer inhaltsreichen Freizeitgestaltung im Rahmen der Kollektive unseres Verbandes.
Hierbei und durch ihre Beteiligung an den jdhrlichen Internationalen Modellbahn-
Wettbewerben und den bezirklichen Vorausscheiden haben unsere Mitglieder ihr
hervorragendes handwerkliches Kénnen und ihre technischen Fertigkeiten bewiesen.
Die internationale Arbeit unseres Verbandes war gekennzeichnet von dem konstruk-
tiven Bestreben, eine vertrauensvolle freundschaftliche. Zusammenarbeit mit allen
nationalen Verbidnden der Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde im Interesse
der Vilkerverstindigung herzustellen.
Die im Jahre 1968 erfolgte Aufnahme unseres Verbandes als nationale Organisation
der Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde der Deutschen Demokratischen Repu-
blik in den Modellbahn-Verband Europa (MOROP) war die gebiihrende Wiirdigung
der Titigkeit unseres Verbandes. Auch die Vergabe des MOROP-Kongresses 1971
nach Dresden zeugt von der Wertschiitzung, die unser Verband international geniel3t.
Es erfiillt uns mit besonderem Stolz, dall unser Vizeprisident, Herr Prof. Dr. Harald
Kurz, auf dem vorletzten MOROP-KongreB zum Leiter des Technischen Ausschusses
des Modellbahn-Verbands Europa gewihlt wurde.
Wenn wir heute auf viele positive Ergebnisse in der Entwicklung unseres Verbandes
zuriickblicken kénnen, so ist das nicht zuletzt auch deshalb mdoglich, weil uns das
Ministerium fiir Verkehrswesen der DDR und die Deutsche Reichsbahn eine vor-
bildliche ideelle und materielle Unerstiitzung gewihrten, fir die ich an dieser Stelle
im Namen aller unserer Mitglieder herzlichen Dank sage.
Ich mochte aber auch allen Mitgliedern unseres Verbandes *fiir die in den ver-
gangenen zehn Jahren geleistete gesellschaftliche Arbeit Dank und Anerkennung
aussprechen. Ich beziehe in diesen Dank die Ehefrauen unserer Mitglieder mit ein,
die mit viel Verstindnis die Tétigkeit ihrer Minner unterstiitzten. Ich bin {iber-
zeugt, daB auch in Zukunft alle Mitglieder unseres Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR an der Verwirklichung unserer Aufgaben konstruktiv mit-
arbeiten werden.
Damit leisten wir entsprechend unseren Moglichkeiten unseren Beitrag zur Er-
fiilllung der Hauptaufgabe des VIII. Parteitages der Sozialistischen Einheitspartei
Deutschlands entsprechend der Forderung, alles zu tun fiir das Wohl des Menschen,
fiir das Gliick des Volkes, fiir die Interessen der Arbeiterklasse und aller Werktiitigen.
Dazu wiinsche ich uns allen weitere schine Erfolge, Schaffenskraft und persinliches
Wohlergehen. -
Dr. Ehrhard Thiele, Président des DMV
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Gedanken zv den Bezirkstreffen ,,Junger Eisenbahner”

Fiir alle jungen Modelleisenbahner und Freunde der
Eisenbahn ist der Monat April nicht nur ein Hche-
punkt wegen des 10jdhrigen Bestehens unseres Ver-
bandes, sondern er ist zugleich der Zeitpunkt, an dem
die Ergebnisse der Arbeit der Arbeitsgemeinschaften
JJunger Eisenbahner* und der Brigaden der Pionier-
eisenbahnen in den Blickpunkt der Offentlichkeit
treten. Die Bezirkstreffen werden von Jahr zu Jahr
mehr ein Podium junger Modelleisenbahner, der
kleinen Freunde der groBen Eisenbahn und der vielen
fleifigen Pioniereisenbahner, um Erfahrungen aus-
zutauschen und Anregungen zu erhalten. Womit kann
man aber besser die Erfahrungen und Erkenntnisse
vermitteln als mit der Demonstration der erreichten
Ergebnisse. Damit gelingt es uns, in vielen Orten der
Republik bei der Verwirklichung des Pionierauftrages
fiir das Schuljahr 197172

.Thilmanns Namen tragen wir —

sei seiner wiirdig, Pionier!"
bzw. des FDJ-Auftrages

wLernt im Geiste Thilmanns kimpfen —

alles fiir unsere sozialistische

Deutsche Demokratische Republik!“
anléBlich des 86. Geburtstages Ernst Thilmanns Bilanz
zu ziehen.
Noch sind die besten Exponate nicht bekannt, die
im Mai 1972 zum zentralen Treffen ,Junger Eisen-
bahner in Erfurt ausgestellt und verteidigt werden.
Aber schon jetzt kann gesagt werden, daB es in
diesem Jahr schwerer sein wird als friiher, die Diplome
der Vorsitzenden der Bezirksvorstinde des DMV der
DDR und damit eine Fahrkarte zum zentralen Treffen
zu erreichen.
Diese Behauptung kann schon dadurch begriindet wer-
den, dafl die Jugendkommissionen der Bezirke den
groBen Schatz der Erfahrungen der Spezialistentreffen
im Jahre 1971 ausgewertet und den konkreten Bedin-
gungen in den Austragungsorten angepalit haben. Eine
wesentliche SchluBfolgerung war die Empfehlung, die
Exponate offentlich auszustellen. In allen Bezirken
wurden gute organisatorische Voraussetzungen fiir eine
allseitige Beurteilung und Besichtiguhg geschaffen,
die sich sicherlich auch in einer aktiven Diskussion
bei der Verteidigung auszahlen werden.
Dieser weitere Anstieg im Niveau der Bezirkstreffen
entspricht den Entwicklungsbedingungen und unter-
streicht nachdriicklich die Richtigkeit des eingeschlage-
nen Weges, die Rechenschaftslegung zum Gegenstand
der Spezialistentreffen zu machen und die Enge der
friiheren Leistungsvergleiche in Form von Frage-Ant-
wort-Spielen zu iiberwinden. Sicherlich ist das auch
die Ursache des Erfolges der Modellbahnfreunde im
Bezirksvorstand Erfurt, die 1972 wieder eine aktive
Beteiligung von mindestens fiinf Mannschaften zu
verzeichnen haben, wihrend 1971 keine Arbeits-
gemeinschaft dem Aufruf zur Teilnahme am Lei-
stungsvergleich gefolgt war. Wir wiinschen auch den
Freunden des Bezirksvorstandes Berlin, daB der be-
sondere Aufruf an die Arbeitsgemeinschaften der
Schulen und Pionierhduser des Bezirkes ein Echo
findet, das sich in einer guten Beteiligung am Forum
rdes Spezialistentreffens ausdriickt.
Eine besondere Anerkennung gebiihrt aber auch den
Freunden des Bezirkes Schwerin, -die mit 25 teil-
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nehmenden Gruppen einen Rekord aufstellen werden.
Die Jugendkommission des Prasidiums unterstitzt die
auflerordentlichen Aktivititen in diesem Bezirk, die
bei der Einbeziehung der Schulklassen, die mit Bw-
und Bahnhofsbrigaden Patenschaftsbeziehungen unter-
halten, entwickelt wurden. Es sollte jedoch =zur
Gewihrleistung eines rationellen Organisationsauf-
wandes an die Verfahrensweise der Jugendkommission
des BV Halle erinnert werden, indem man flr be-
stimmte Bereiche (z. B. Schulen) Vorentscheidungen
organisiert.
Die Vielfalt der Thematik und die unterschiedlichen
Formen und Methoden der auflerunterrichtlichen
Titigkeit in den Arbeitsgemeinschaften erzwingen
von der Jury ein hohes Mafi an Verantwortung. Es
wird und darf fiir diesen lebendigen Erfahrungsaus-
tausch keine allgemeingiltige, zentral vorgeschriebene
Punktbewertung geben. Wenn wir dennoch einige
Hinweise zur Beurteilung der Exponate geben wollen,
so sind sie in erster Linie fiir die weitere Steigerung
des Niveaus der Bezirkstreffen ,Junger Eisenbahner”
von Bedeutung. Wesentliche Gesichtspunkte fiir die
Auswah! der mit Diplomen bzw. Ehrenpreisen aus-
zuzeichnenden Exponate sollten sein:
— Nachweis der Erfiillung des Pionier- bzw. FDJ-

Auftrages
— ein hoher Grad der Verallgemeinerungsfdhigkeit

bzw. die Moglichkeit einer einfachen Nachnutzung

der Ideen und Verfahren
— Grad der Selbstindigkeit der Erarbeitung des -

Exponates durch die Pioniere und Schiiler
— Nachweis des geistigen Erfassens des Exponates

bzw. des Problems durch die Pioniere und Schiiler

(aktive Diskussion bei der Verteidigung)
— Originalitdt des Exponates.
Neben diesen Kriterien mufi aber auch beachtet wer-
den, welche Potenzen in den Arbeitsgemeinschaiten
vorhanden sind und wie diese genutzt werden
konnten. Dazu gehért allerdings, dafl eine Arbeits-
gemeinschaft mit langen Traditionen stets gewisse
Vorteile hat, die ihr bei der Beurteilung des Expo-
nates anzurechnen sind. Das ist sicherlich keine Un-
gerechtigkeit gegeniiber den Arbeitsgemeinschaften,
die erst kurze Zeit bestehen. da es gerade auf das
Lernen des Unerfahrenen von den Kenntnissen und
Erfahrungen der AG bzw. Gruppen mit guten und
langen Traditionen ankommit.
Wenn wir uns in diesen Wettkampftagen des Monats
April von dem Gedanken leiten lassen, dall niemand
so gut ist, um nicht noch die Erfahrung eines guten
Freundes gebrauchen zu konnen, dann gehen wir alle
als Sieger aus diesen Spezialistentreffen hervor. Wir
miissen unsere Krédfte und Anstrengungen auf unser
gemeinsames Ziel, die Erziehung bewuBter junger
Menschen, die die Arbeit und ihr sozialistisches Vater-
land lieben, konzentrieren. So wird das Bezirkstreffen
nicht nur ein erlebnisreicher Tag und Héhepunkt im
Leben der Arbeitsgemeinschaft, sondern es ist auch
der Dank an jeden Modellbahnfreund, Freund der
Eisenbahn und P#ddagogen, der sich der Erziehung
unserer jungen Generation in Verbindung mit unserem
.Hobby* -verschrieben hat.

Jugendkommission
des Prisidium des DMV der DDR
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Ing. SIEGFRIED MIEDECKE, Oranienburg

Signale auf Modelleisenbahnanlagen, Teil 3 und Schiufl

4. Sonstige Signale

Von den sonstigen Signalen (Abkiirzung: So) des

Signalbuchs sollen hier nur drei beschrieben werden,

um

— die richtige Anwendung im Zusammenhang mit den
bisher beschriebenen Haupt- und Vorsignalen ab-
zurunden und

— einige wesentliche Neuerungen herauszustellen.

4.1. Vorsignaltafel (So 3a— So 3d)

Eine Zusammenstellung der Signale So 3a —So 3d ist
aus der Ubersicht 5 zu entnehmen. Eine Vorsignal-
tafel dient der Kennzeichnung des Standorts eines
Licht- oder Formvorsignals.

In der Regel wird eine Vorsignaltafel an einem Be-
tonpfahl befestigt, der unmittelbar vor dem Vorsignal
aufgestellt wird. Die Vorsignaltafel wird nicht be-
leuchtet,

Wird ein Vorsignal Uber dem Gleis angebracht (z. B.
an Signalbriicken), befindet sich die Vorsignaltafel
iiber dem Vorsignal.

In den Bildern 6 und 7 ersehen Sie die Anwendung
des Signals So 3a an einem Form- und an einem
Lichtvorsignal. Das Bild 8 =zeigt die Vorsignaltafel
an einem dreibegriffigen Formvorsignal, An dieser
Stelle sei bemerkt, dall die im Bild 4 erkennbare
Vorsignaltafel (So 3b) seit dem 1. Oktober 1971 gegen
ein Signal So 3a ausgewechselt -werden mulite!

Bild 6 Zweibegriffiges Formvorsignal in
Stellung Vf 0 mit Vorsignaltafel, Signal
So Ja

Bild 7 Lichtvorsignal mit Vorsignaltafel,
Signal So 3a
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Das bisher giiltige Signalbuch kannte nur die Vor-
signaltafel So 3a und So 3b. Dabei galt das Signal
So 3a fir alle zweibegriffigen, das Signal So 3b fiir
alle dreibegriffigen Vorsignale. Daraus ergab sich,
daf} fast alle Lichtvorsignale durch das Signal So 3b
gekennzeichnet waren. Durch eine innerdienstliche
Verfiigung waren die nunmehr im Signalbuch enthal-
tenen Signale So 3¢ und So 3d bereits mehrere Jahre,
jedoch nur fiir Lichtvorsignale, giiltig. Da das Signal
V1 101 102 im neuen Signalbuch nicht mehr ent-
halten ist (siehe Tz. 2.3.4., letzter Absatz!) und Licht-
vorsignale stets die durch das Hauptsignal vorschrie-
bene Geschwindigkeit vorankiindigen, konnte die
Kennzeichnung von Lichtvorsignalen durch die Signale
So 3b und So 3d entfallen.

4.2. Vorsignalbaken (So 4)

Vorsignalbaken kiindigen ein Vorsignal an. Es stehen
in Fahrtrichtung vor dem Vorsignal in der Regel drei,
in Ausnahmefillen bis zu funf Baken rechts neben
dem zugehorigen Gleis. Eine Vorsignalbake ist eine
rechteckige, weille Tafel mit einem oder mehreren
(bis zu finf) nach rechts ansteigenden schwarzen
Streifen. Die Zahl dieser Streifen ist in Fahrtrich-
tung abnehmend (siehe Bild 9). Bei Profilbeschrin-
kungen diirfen auch niedrige quadratische Baken
aufgestellt werden. Vorsignalbaken werden in der
Regel nur auf Hauptbahnen aufgestellt. Sie stehen

85



untereinander im Abstand von 75 m. Die in Fahrt-

richtung letzte Bake steht 100 m vor dem Vorsignal.

Fiir den Fall des Gleiswechselbetriebes oder des

signalisierten Linksfahrbetriebes (s. Tz 3.6. und 3.7)

miissen auch die Vorsignalbaken links vom linken

Gleis aufgestellt werden. Bezogen auf das Bild 6

wiren dies die Baken fiir die Vorsignale V 24 und

V 41.

Vorsignalbaken werden nicht aufgestellt,

— vor Vorsignalen, die zu Ausfahr- oder Zwischen-
signalen gehoren,

— vor Vorsignalen, die unmittelbar vor dem riick-
gelegenen Hauptsignal stehen und

— vor Vorsignalwiederholern (s. Bild 5).

4.3. Schachbrettafel (So 2)

Der Grundsatz, daf Hauptsignale in der Regel rechts
oder unmittelbar iber dem zugehorigen Gleis stehen
miissen, ldBt sich nicht immer erfiillen. So ist es oft
erforderlich, dal wegen Profilbeschrédnkungen Haupt-
signale links vom zugehorigen Gleis aufgestellt wer-
den miissen. In diesem Falle mufl dann rechts vom
Gleis eine Schachbrettafel stehen, wodurch das links
stehende Hauptsignal flir den Triebfahrzeugfiihrer
giiltig wird und zu beachten ist.

Die Tafel wird bei Dunkelheit nicht beleuchtet. Ihre
weillen Felder konnen riickstrahlend sein.

Schachbrettafeln diirfen nicht aufgestellt werden,
wenn es sich um links vom zugehorigen Gleis stehende
Hauptsignale handelt, die fiir den Gleiswechselbetrieb
oder den signalisierten Linksfahrbetrieb vorhanden
sind.

Bei der Schachbrettafel handelt es sich um eine recht-
eckige, schachbrettartig schwarz und weill gemusterte
Tafel. Sie wird in der Regel im Hochformat (wie eine
Vorsignalbake), bei Profilbeschrénkungen in niedriger
quadratischer Form (siehe Bild 10), verwendet.
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Bild & Drelbegriffiges Formvorsignal mit
Vorsignaltafel, Signal So 3b

Bild 9 Vorsignalbake, Signal So ¢

Bild 10 Schachbrettafel, Signal So 2, in
niedriger, quadratischer Form

5. Signale fiir den Rangierdienst

Von den insgesamt zwolf Rangiersignalen (Abkilrzung:
Ra) sollen hier nur drei behandelt werden. Es handelt
sich dabei um solche, die auf Modelleisenbahnanlagen
nicht fehlen sollten oder die oft falsch ‘angewandt
werden.

In diesem Zusammenhang erscheint es notwendig,
einige Erlauterungen zu den Begriffen ,Zug" oder
LZugfahrt® und ,Rangierfahrt" zu machen, da auch
diesbeziiglich vielfach keine klaren Vorstellungen be-
stehen.

Ein Zug besteht aus mindestens einem Triebfahr-
zeug. In der Regel werden diesem Regelfahrzeuge
angehangen. Ein Zug muf3 durch Signale (Zg-Signale)
gekennzeichnet sein. Zugfahrten werden in der Regel
durch Fahrtbegriffe von Hauptsignalen zugelassen.
Daraus kann man schluBfolgern, dall bezogen auf das
Bild 6, Fahrten an den Hauptsignalen der Abzweig-
stellen Aburg und Cehof vorbei immer Zugfahrien
sind. Dies gilt auch fiir die Vorbeifahrt an den Ein-
fahrsignalen des Bf Bestadt. Bei der Vorbeifahrt an
den Ausfahrsignalen oder dem Zwischensignal 10 des
Bf Bestadt kann es sich um eine Zugfahrt, aber auch
um eine Rangierfahrt handeln. Man kann sich also
merken, dall Rangierfahrten in der Regel nur auf
Bahnhtfen moglich sind. Alle Fahrten auBerhalb der-
selben sind immer Zugfahrten. Ausnahmen bestehen
nur bei notwendigen Rangierfahrten auf Baustellen
oder z. B. fir die Bedienung von Werkgleisanschlis-
sen, die nicht von Gleisen eines Bahnhofs abzweigen.
Die Grenzen des Bahnhofs werden durch den Standort
der Einfahrsignale gebildet.

5.1. Rangierhalttafel (Ra 10)

Die Einfahrsignale eines Bahnhofs stehen in einem
bestimmten Abstand vor der ersten Weiche desselben.
Uber diese Einfahrweiche darf vom Bahnhofsmittel-
punkt aus gesehen nur rangiert werden. wenn der
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Fahrdienstleiter dazu schriftlich die Erlaubnis gegeben -

hat. Diese Erlaubnis darf er nur geben, wenn der
.Nachbarfahrdienstleiter* seine Zustimmung gegeben
hat und sich kein Zug dem Bahnhof nidhert.

In den Fillen, wo das Rangieren lber die Einfahr-
weiche oft notwendig wird, wird eine Rangierhalttafel
aufgestellt, Jetzt mull aber der o. g. Abstand zwischen
dem Einfahrsignal und der Rangierhalttafel eingehal-
ten werden. Sie erlaubt das Rangieren bis zu dieser
Tafel ohne schriftliche Erlaubnis, Mul3 gegebenenfalls
liber das Signal Ra 10 hinaus rangiert werden, ist
wieder die schriftliche Erlaubnis unter den o. g. Be-
dingungen erforderlich.

Beim Signal Ra 10 handelt es sich um eine oben halb-
kreisformige, weiBBe Tafel mit schwarzem Rand (siehe
Bild 11). Die Aufschrift ,Halt fiir Rangierfahrten*
ist nach dem neuen Signalbuch nicht mehr vor-
geschrieben.

5.2. Rangierhaltsignal (Ra 11)

Das Rangierhaltsignal besteht aus einem gelben W
(Signal Ra 11a) oder einem weiflen W (Signal Ra 11b),
jeweils mit schwarzem Rand. Es gilt als Haltsignal
fir Rangierabteilungen, also nicht fiir den Triebfahr-
zeugfithrer einer Zugfahrt. Es steht immer rechts vom
Gleis und mufBl bei Dunkelheit beleuchtet sein.

Beim Vorbild wird es in der Regel dort aufgestellt,
wo die Fahrt einer Rangierabteilung aus einem Gleis
in einen Weichenbereich zunéchst verhindert werden
mul}, AuBlerdem ist das Signal Ra 11b an Drehscheiben
und Schiebebiihnen zu finden.

Die Bilder 12 und-13 zeigen je ein Signal Ra lla. Im
Bild 12 ist die Anstrahllampe deutlich erkennbar. Wei-
tere erkennbare Teile werden in der Tz. 5.3. beschrie-
ben. Das Zwergsignal wird transparent beleuchtet. Die
Vorbeifahrt an einem Signal Ra 11b wird beim Vor-
bild durch den Stellwerkswirter unter anderem
miindlich oder fernmiindlich erteilt, Unter welchen
Voraussetzungen am Signal Ra lla vorbeirangiert wer-
den darf, wird in der Tz. 5.3. erldutert.

Die Anwendung von Rangierhaltsignalen auf Modell-
eisenbahnanlagen ist sehr interessant. Dies gilt beson-
ders fiir das Signal Ra 1la, wenn die Erlaubnis fiir
die Vorbeifahrt gleichzeitig fahrstromabhéngig ge-
schaltet wird. Im Bild 6 wire ein Signal Ra 1la am
Gleis 2 fiir Rangierfahrten z, B. iiber die Ausfahr-
weiche, also in Richtung Signal 24, erforderlich. Da.
wie in Tz, 5. beschrieben, Rangierfahrten in der Regel
nur auf Bahnhifen durchgefiihrt werden, muf} es eine
Moglichkeit geben, die Rangierfahrt von der Ausfahr-
weiche ,.zurlickzuholen“. Dazu verwendet man wieder
ein Signal Ra 1la, welches vor die Ausfahrweiche
gestellt wird. Analog widre am anderen Ende des
Bahnhofs Bestadt zu verfahren.

Abschlieend sei bemerkt, dal zum Signal Ra 1la
immer ein Ra 12 (Rangierfahrtsignal) gehért, welches
nun noch beschrieben werden soll.

5.3. Rangierfahrtsignal (Ra 12)

Das Rangierfahrtsignal bedeutet: ,Rangierfahrt er-

laubt”, Es gilt also nicht fiir den Triebfahrzeugfiihrer

eines Zuges. Das Rangierfahrisignal besteht aus zwei

nach rechts steigenden weiBlen Lichtpunkten. Die An-

wendung des Signals Ra 12 erfolgt

— in Verbindung mit den Signalen Ra 1la, HI 13,
Hl 100, Hf 0 und Sv 4 (s. Tz. 5.2., Ubersichten 1
und 3! oder

— alleinstehend.

Im Bild 12 befindet sich der eine Lichtpunkt unter

dem gelben W, der andere rechts oben. Im Bild 13

(Fortsetzung auf S. 110)
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Bild 11 Rangierhalttafel, Signal Ra 10

Bild 12 Rangierhaltsignal, Signal Ra 1la
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WOLF-RUDIGER SPROSSIG, Glienicke, Ndb.

Bauanleitung fiir ein Triebwerk

des Herbrandtschen Strafienbahnwagens

Auf meiner Modellbahnanlage (Spur H0) verkehren
StraBenbahnziige auf 12-mm-Spur. (Vgl. ,Der Modell-
eisenbahner, Jahrgang 1967, Heft 8.) Zur Ergédnzung
des Fahrzeugparks bekam ich ein ,Old-Timer"-Stra-
lenbahnmodell, bestehend aus Triebwagen und An-
hénger der, ehemaligen Dresdner StraBenbahngesell-
schaft. Hersteller dieser Schaumodelle ist die Firma
Stein, KG, Leipzig.

Dieses betagte Fahrzeug aus den ersten Jahren des
elektrischen Straflenbahnbetriebes sollte als ,Attrak-
tion und Riickblick auf vergangene Zeiten" im Betrieb
mit anderen neuzeitlichen Fahrzeugen vorgefiihrt wer-
den. Da das Modell iiber keinen eigenen Antrieb ver-
fiigt, waren zunichst einige Umbauten erforderlich,
die nachfolgend an Hand der Zeichnung beschrieben
werden, Die Auswahl eines geeigneten Triebwerkes
bereitete einige Schwierigkeiten, da sehr wenig Platz

zum Einbau vorhanden ist. Aus diesem Grunde wurde .

der Triebwerksrahmen aus kupferkaschiertem Material
gefertigt, was sich bisher in anderen Fillen sehr gut
bewihrte. Am Triebwerksrahmen, Teile 1, 2 und 3
wird, nachdem die Teile bearbeitet sind, die durch-
gehende Kupferschicht entsprechend Zeichnung auf-
getrennt, dadurch ist keine zuséatzliche innere Verdrah-
tung erforderlich. An die Einzelteile 1, 2 und 3 werden
die Kontaktschleiffedern, Teil 6, die Motorkontakt-
federn, Teil 7, das Motorauflageblech, Teil 16, sowie
die Klemmose, Teil 18, angeldtet. Am Rahmen, Teil 2.
empfiehlt es sich, mit einem Zirkel den Durchmesser
der Lauffliche des Rades auf der Kupferschicht zu
markieren, es lassen sich dann die Kontaktschleif-
federn besser justieren. Der Motorrahmen wird zu-
sammengestellt und verlotet, hierbei mufBl beachtet
werden, dafl die Lotebenen nicht zu warm werden,
da sich sonst die Kupferschicht vom Hartgewebe lost.
An die Rahmenteile 1 und 3 werden das Lagerblech,
Teil 4, und Halteblech, Teil 5, angelétet, damit wird
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die Antriebsschneckenwelle, Teil 10, festgelegt. Das
Antriebszahnrad, Teil 9, und die Schneckenwelle sind
dem Antrieb der Diesellok T 334 von der Firma Zeuke
& Wegwerth, berlin, entnommen und mit geringen
Anderungen verwendbar,

Sie werden entsprechend Zeichnung eingesetzt. Die
Radsédtze stammen ebenfalls vom Triebwerk dieser
Lok. Am Motor, Teil 11 (verwendet auch in Triebfahr-
zeugen der Spur N), muB die aufgepreBte Antriebs-
schnecke entfernt und die Mitnehmerbuchse, Teil 8,
festsitzend aufgebracht werden. Zum Probebetrieb
wird der Motor in die Motorkontaktfedern, Teil 7,
eingedreht, er liegt auf der Biirstenseite auf dem Teil 3
auf, wihrend die andere Seite im Lagerhalteblech,
Teil 4, mit Unterstiitzung durch Teil 16 liegt. Durch
entsprechendes Justieren kommt es zu einem ruhigen
Lauf. Vor dem Einbau des Triebwerkes wird die
Bodenplatte des Triebfahrzeugs vorsichtig vom Wagen-
kasten gelist.

Die notwendige Offnung fiir das Triebwerk mufB ein-
gearbeitet werden. Nach dem Zusammenbau des Plast-
gehduses der Strafenbahn wird das Triebwerk ein-
gesetzt und mittels der Haltebleche 4, 5 und 17 fest-
gelegt. Zur Beschwerung des Triebfahrzeuges wird in
den Dachaufbau zusidtzlich eine Bleiplatte eingepalit.

Der beim Schaumodell vorgesehene Stangenbiigel mit
angedeuteter Rolle ist in dieser Modellgrofie nicht
funktionsfihig. Aus diesem Grunde wurde er durch
einen. Lyra-Stromabnehmer, Teil 13, ersetzt. Der Bligel
wird in den Blgelhalter, Teil 12, eingesetzt und durch
die Feder, Teil 14, gegen den Fahrdraht gezogen. Beim
Bau des Biigels sollte darauf geachtet werden, dall die
Kontaktflache zum Fahrdraht einwandfrei ist. Eine
Spritzenkaniile 1df3t sich sehr schon beim Zusammen-
bau der beiden Biligelhidlften verwenden. Der Feder-
stahldraht wird in die Kaniile eingeschoben und ver-
lotet. Der elektrische Anschlufl des Biligels erfolgt mit
einem Draht, der in eine Federdse (dhnlich der An-
schliisse bei Schienen), die am Teil 3 angelotet ist,
eingeklemmt wird. Das Zugseil fiir den Lyra-Biigel
darf nicht fehlen.

Der Anhiénger erhiilt ebenfalls neue Radsitze, dazu
werden Radlager angebracht. Eine Ausarbeitung der
Bodenplatte fir die neuen Radsétze ist erforderlich.
Der Wagen wird mit einem Blechstretfen, der im
Fahrgastraum auf der Bodenplatte befestigt wird, be-
schwert. Der Blechstreifen wirkt nicht stérend, wenn
man im Fahrgastraum Langssitze eingebaut hat und
~Modellmenschen" Platz nehmen 1aft.

Die am Schaumodell angeklebten Kupplungsteile (der
N-Kupplung) werden vorsichtig vom Gehduse gelost
und lassen sich verwenden, wenn man einen warmen
schon gebogenen Federstahldraht, Teil 15, vorsichtig
durch den Plastehals der Kupplung schiebt und erkal-
ten ld(t. Danach wird der Draht hinter dem Kupp-
lungshals ein wenig gebogen.

Am Wagenboden mufl noch eine entsprechende Hal-
terung fiir die Kupplung angebracht werden. Zur Ver-
vollstdndigung gehodren die Linienscheiben und die
Richtungstafeln.

Dieses Modell fihrt mit den anderen ,modernen*
Strallenbahnen im automatischen Betrieb zur vollen
Zufriedenheit.
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Dipl.-Ing. R. STEINICKE. Erfurt

Jubildumsfahrt zum 100jahrigen Bestehen
der Strecke Gera - Saalfeld - Eichicht (heute Kauilsdorf)

Foto: Ellguth, Erfurt

An und fir sich sind Sonderfahrten, Exkursionsfahr-
ten mit der guten alten Dampflokomotive im Leben
des DMV der DDR nichts Besonderes mehr. Interessant
wird es aber, wenn sich mit so einer Fahrt ganze
+Stibe* befassen und zur Herrichtung der Lok Hun-
derte von Uberstunden in der Freizeit geleistet wer-
den. So war es zur Vorbereitung des 13..November
1971, des Tages, an dem der Jubiliumssonderzug zum
100jdhrigen Bestehen der Strecke Saalfeld —Gera—
Eichicht (heute Kaulsdorf) verkehren sollte.

Auf Initiative der AG 4 20, ,Saalebahn", war der
Sonderzug gestartet worden, vorbereitet in vielen Stun-
den durch das Organisationskomitee beim Reichsbahn-
amt Saalfeld, durch die staatlichen Organe und den
BV Erfurt,

Ganz besonders wollten die Erfurter Eisenbahnfreunde
zum Gelingen der Sonderfahrt beitragen. Regelrecht
aus einer Biertisch-Idee geboren, sollte unbedingt eine
.echte* P 8 den Zug bespannen.

Obwohl die Vorbereitungszeit kurz war, gelang es mit
Unterstiitzung der AG 41, 46, 4 33 und nicht zuletzt
des Leitungskollektivs und der Brigade Richter des
Bw Erfurt, eine schmucke P 8 an das in historischer
. Uniform angetretene Lokpersonal des Bw Saalfeld zu
iibergeben (siehe auch ,Lokfoto des Monats",
Heft 172).

Die 382267 des Bw Saalfeld, 1918 in Kassel gebaul,
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war in eine 2553 (alte Betriebsnummer) verwandelt
worden,

Die P 8 war zweifellos die Attraktion des Zuges und
ein besonderes Fotomodell. In Gera wurde der Zug
feierlich vom Stellvertretenden Vorsitzenden des Rates
des Bezirkes Gera verabschiedet. In seinen Worten
kamen die Gedanken zum Ausdruck, die sich dem
Teilnehmer der Fahrt unwillkiirlich unter dem Ein-
druck der Gegensitze aufzwingten. Historischer Son-
derzug mit alten Fahrzeugen vor uns, am Nebenbahn-
steig neue Traktion und moderne Neubauwagen.

Um 853 Uhr wurde der Abfahrauftrag an den Ju-
biliumszug erteilt. Im Zug herrschte eine prichtige
Stimmung. Die Mitropa hatte sich etwas Besonderes
einfallen lassen: Sie hatte ihr Domizil im Packwagen
eingerichtet. Begehrter Anziehungspunkt war der hier
aufgestellte Bratwurststand. Kellner in Alt-Thiiringer
Tracht versorgten die Fahrtteilnehmer. Jeder Bahnhof
empfing sie festlich. In Weida war der Bahnsteig
schwarz von Menschen, sie standen dicht an dicht,
voran Junge Pioniere, die dem Lokpersonal Blumen
iberreichten. So war es auf jedem Bahnhof, in Triptis,
Neustadt (Orla), Oppurg, Polineck, Saalfeld und Kauls-
dorf. Etwa 10000 Menschen hatten sich zur BegriiBung
des Sonderzuges, bestehend aus der P 8 und zehn alten
Wagen der Lidnderbauart, eingefunden und belagerten
formlich Briicken und StraBen an der Strecke und
jubelten dem Jubildumszug mit seinen Fahrgiisten in
historischer Kleidung zu. Die Begeisterung unserer
Biirger fand keine Grenzen. Die ganze Fahrt wurde
so Zu einem einzigen Erfolg.

Als Hohepunkt gestaltete sich nach Ankunft des Zuges
die Kundgebung auf dem Bahnhofsvorplatz in Saalfeld
unter Anwesenheit des Présidenten der Reichsbahn-
direktion Erfurt.

Nach einem Festumzug durch die Straflen der Stadt
begaben sich die Teilnehmer des Jubildums-Sonder-
zuges zum ,Klubhaus der Jugend" zur Besichtigung
der 8. Modelleisenbahn-Ausstellung der Arbeitsgemein-
schaft ,Saalebahn" des DMV der DDR. Die Ausstel-
lung zeigte Ausschnitte aus der Arbeit der Arbeits-
gemeinschaft, Maoglichkeiten einer aktiven sinnvollen
Freizeitgestaltung und als Schwerpunkt die Arbeit mit
Jugendlichen in Patenklassen der Saalfelder Ober-
schulen. Ubrigens war in der Ausstellung auch der
modellgerechte Eréffnungszug der Strecke Gera — Saal-
feld — Eichicht aus dem Jahr 1871 zu besichtigen.

In diesem Jahr war besonders die Vielfalt der Aus-
stellung bestimmend, Selbstbau, Industriemodelle,
Heim- und Gemeinschaftsanlagen von N bis HO und 0:
von Dokumentationstafeln iber philatelistische De-
schiftigung mit Eisenbahnmotiven bis zur Bildtafel
vom MOROP-Kongrel3: ein umfassender Einblick in
das Betiitigungsfeld des DMV der DDR.

Am Nachmittag hatten die Fahrtteilnehmer noch Ge-
legenheit, nach Besichtigung der Ausstellung die Fahrt
bis Kaulsdorf, dem ehemaligen Eichicht, fortzusetzen.
wo das regelrechte Volksfest seinen Fortgang nahm
Selbstverstdndlich gehorten zu den Fahrtunterlagen
jedes Teilnehmers die traditionellen Programmhefte,
eine Sonderkarte und eine Erinnerungsplakette.
Insgesamt eine wirdige Veranstaltung,
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.Im Gorlitzer Dienstabteil ..."

. 50 nenni unser Leser Peler Malossek aus Gorlitz
seinen Raum, in welchem er eine 3 > 4 m grolie HO-
Anlage untergebracht hat. Die Bauzeil betrug [Ur diese
L-formige Anlage insgesamt fiinf Jahre. Das Motiv ist
eine zweigleisige Hauptbahn mit abzweigender Neben-
bahn, von deren Endbahnhofl noch eine Drahtseil- und
eine Schmalspurbahn ausgehen. Alle drei Traktions-
arten sind anzutreffen, sechs Fahrstrombereiche wer-
den von einem Eigenbauiralo gespeist, der in einem
ebenfalls selbst gebautem Schaltpull installiert ist. Der
Betrieb erfolgt nicht vollautomatisch,

Die Landschaft stellt ein Mittelgebirge dar: der Hiohen-

unterschied betriigt zwischen der Grundplatle und dem
hiichsten ..Gipfel* 85 cm, also recht passable Berge!

| 0L ] S P 15 4 ST
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Bild 1 Die BR 75 verldfit soeben die gut nachgebil-
dete Tunnelbaustelle

Bild 2 .Halt* fiir den VT an der Blockstelle

Bild 3 Personenzug mit BR 99 iiherquert den gro-
Pen Viadukt (Selbstbau), um gleich den Bf Biren-
stein zu erreichen

Bilgd 4 Der Triebwagen fdhrt in Bdrensteln ein.
Von hier aus hat man Anschluff zur Schmalspur-
und zur Seilbahn,

Fotos: Peter Malossek, Gorlits




Bild 1 Form und Farbgebung
den Skoda-Werken (CSSR) fiir

sowie Dekor enisprechen ganz dem Vorbild der von
die UdSSR gelieferten Ellok BR 4C-4
Bitd 2 ,Ohne Hut® schaut das zugkriftige N-Modell so aus

Lild 3
Fotos: Kirsche,

Der zentral gelegene Motor treibt iber zwei Schnecken beide Drehgestelle an
Berlin
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Seit Dezember v. J, ist vom VEB
PIKO, Sonneberg, ein Modell der
Elektrolokometive BR Tsch 4 in der
Nenngrolie N im Handel.

Das Vorbild dieses Modells wird un-
ter der Typenbezeichnung 53E in
den Skoda-Werken in Plzen (CSSR)
gebaut und ist vorwiegend [ir den
Export in die Sowjetunion bestimmit.
Das Modell ist in der Detaillierung
und Farbgebung hervorragend ge-
lungen.

Durch einfaches Spreizen der beiden
mittleren Gehiuseschiirzen lidlt sich
das Oberteil leicht abnehmen. Der
Motor ist gleich dem der Dieseltrieb-
fahrzeugmodelle in N. Die Ubertra-
gung der Antriebskraft erfolgt nach
dem System der Typenreihe Co-"Co”
liber ein kombiniertes Schnecken-
Zahnradgetriebe auf acht Rider. Zur
Erhihung der Zugkraft ist in jedem
Drehgestell ein Rad mit Haftreifen
versehen, Die Stromzufithrung er-
folgt beim Zweischienen-Fahrstrom-
system iiber die erste und dritte
Achse eines jeden Drehgestells. Da
die Stromabnehmerbriicke als eine
Nippe gelagert ist, wird eine zuver-
lissige Stromabnahme tber acht
Réader gewihrleistet.

Das Umschalten auf Fahrleitungs-
betrieb (Zweischienen-Dreileiter-
Fahrstromsystem) erfolgt durch einen
Schiebeschalter am Fahrzeugboden.
Die Beleuchtungsumschaltung ist
fahrtrichtungsgebunden und  ge-
schieht tiber zwei Selenplatten.

Alle Verschleiliteile sind auch durch
einen Laien ohne groBe Schwierig-
keiten auszuwechseln.

Da das Modell dem sowjetischen
Fahrzeugprofil angepalit ist — dieses
ist bekanntlich um 22 Prozent gro-
Ber als das unsrige — wirkt das
Ellok-Modell vor Ziigen mit Model-
len unserer Wagen ein wenig 2zu
grolB3, was jedoch nicht sehr stort.
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow

Bavanleitung fir eine vereinfachte Steifkupplung

Es ist allgemein bekannt, daB Reiseziige als ,Stamm-
einheiten” fahren. Das heillt, dal diese Ziige normaler-
weise nie getrennt werden. Sollte dies jedoch gesche-
hen, dann liegen meistens technische Griinde vor, wie
zum Beispiel das Auswechseln von Schadwagen. Auch
der Modelleisenbahner sollte seine Reiseziige auf der
Modelleisenbahnanlage, wie beim Vorbild, als Stamm-
einheiten einsetzen, Die Verbindung der einzelnen
Fahrzeuge eines solchen Zuges geschieht im Modell
durch eine sogenannte ,Steifkupplung”. Abgesehen da-
von, dal} diese Art der Kupplung eine wesentliche Stei-
gerung der Betriebssicherheit im Fahrbetrieb bedeutet,
stellt sie auch noch eine weitgehend modellgerechte
Nachbildung der Hauptausfiihrung dar. ,Wer einmal
auf diese Art gekuppelte Modellziige gefahren hat,
wird von dieser Methode der Zugbildung nicht mehr
abgehen.“ Dieser Ausspruch stammt von dem bekann-
ten Modelleisenbahner und Verfasser mehrerer Modell-
bahnbiicher, Gerhard Trost. Denn auch er befalte sich
schon Mitte der fiinfziger Jahre mit dem Problem
einer vorbildgerechteren Verbindung von Modellfahr-
zeugen. Obwohl zu dieser Zeit meine Modelleisenbah-
ner-Laufbahn noch in den Kinderschuhen steckte, fan-
den seine Ausfiihrungen iiber die Anwendung von
Steifkupplungen mein volles Interesse. So kann ich
dem soeben Zitierten voll zustimmen, denn bereits
damals entwickelte ich mir eine eigene Modellbahn-
Kupplung, welche im Heft 7.69 unserer Fachzeitschrift
vorgestellt wurde. Zu dieser Modellbahnkupplung ge-
horte ebenfalls eine Steifkupplung.

Angeregt durch viele Zuschriften von interessierten
Lesern, entwickelte ich eine weitlere Steifkupplung mit
entsprechender Endkupplung. Besondere Vorziige die-
ser Kupplungseinrichtung sind u. a. ihr schlichter Auf-
bau, der sich durch eine vereinfachte Herstellung aus-
-zeichnet. Auller der Befestigungslasche (Teil 1), sind
alle Bauteile aus Draht hergestellt. Somit entfdllt also
auch die etwas komplizierte Herstellung des Kupp-
lungshakens, denn auch er wird nur aus Draht gebo-
gen. Trotz ihrer Einfachheit gibt diese Kupplungs-
einrichtung den Modellbahnziigen ein ausgezeichnetes
Aussehen, was unmittelbar zur Verbesserung des Ge-
samteindruckes einer Modellbahnanlage beitrdgt (siehe
Bild 1 und 2). Neben dieser optischen Verbesserung
sollte die Betriebssicherheit, welche durch den Einsatz
dieser Kupplungseinrichtung betridchtlich erhéht wird,
nicht aufler acht gelassen werden. Gerade beim Schie-
ben von Ziigen wirkt sie sich besonders vorteilhaft
aus, Diese Betriebssicherheit beruht hauptsichlich auf
der Starrheit dieser Kupplung, durch welche ein Auf-
klettern der Fahrzeuge verhindert wird.

Das eigentliche Kupplungselement bilden die beiden
Befestigungslaschen (Teile 1) mit der Schlauchverbin-
dung (Teil 2), welche die Brems- und Heizschlduche
darstellt. Die gespannte Schraubenkupplung, bestehend
aus den Teilen 3, 4, 5 und 6, dient also nur der vor-
bildgetreueren Nachbildung. Alle Teile sind mitein-
ander durch Loten starr verbunden. Die Isolier-
schlauchstiickchen (Teile 7) sollen die Schlauchkupplun-
gen imitieren. Die Steifkupplung wird mittels der bei-
den Befestigungslaschen (Teile 1) in die entsprechen-
den Kupplungshalter der Drehgestelle eingehangen und
in der gleichen Weise, wie die entfernten handels-
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Bilgd | Steifgekuppelte Reiserugwagen

}",( "'&ﬂ’ '.at" ';{_.‘i

Bild 2 Der Schiufiwagen mii vorbildnaher Endkupplung

Bild 3 Die Befestigung der Kupplungseinrichtung geschieht in
gleicher Art und Weise, wie die der abmontierten Einzelkupp-
lungen. Dadurch entftillt jegliche zusdtzliche mechanische Ver-
dnderung am handelsiiblichen Modellfahrzeug.
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Bild 4 Eine Stelfkupplung im Rohbau und die entsprechen-
den Einzelbauteile

Bild 5 Eine Lotvorrichiung als Hilfsmittel filr den Zusammen-
bau der Steifkupplungen

Bild 6 Steif- und Endkupplungen nach der Farbgebung, fer-
tig zum Einbau

Bild 7 Die erforderlichen Einzelteile eines Faltenbalges. Die
Drahtklammern dienen spdter der Befestigung am Wagen-
kasten

Bild 8 Draufsicht auf zwei vierachsige Wagen beim Durch-
fahren einer kritischen Gleisanordnung. Zwangsldufig nehmen
die Wagenkdsten diese vorbildwidrige Stellung ein, wenn die
relativ langen Wagen von einem Gleisbogen ohne Zwischen-
gerade in einen Gegenbogen iibergehen. Daher ist ein Befesti-
gen der Faltenbdlge unbedingt erforderlich.

Fotos: Verfasser
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iiblichen Einzelkupplungen, mit den Federn gehalten
(siehe Bild 3). Die Befestigung der Endkupplung,
welche den Kupplungshaken mit dem Kupplungs-
gehidnge und den eingehéngten Schlauchenden darstellt,
wird ebenfalls mit der Befestigungslasche (Teil 8) am
Kupplungshalter des SchluBwagens und evtl. bei Be-
darf an der Zugspitze, also am Triebfahrzeug befestigt.

Zunichst ist erforderlich, das MaB ,X“ (siehe Zeich-
nung Blatt 1) zu ermitteln, Dieses Mall hidngt von den
kleinsten zu befahrenden Krimmungsradien der Gleise
ab. Diese Messungen und Versuche sollten an der kri-
tischsten Stelle der Gleisanlage vollzogen werden. Viel-
leicht liel es sich nicht vermeiden, von einem Gleis-
bogen ohne Zwischengerade sofort wieder in einen
Gegenbogen iiberzugehen. Eine solche Gleisanordnung,
sie ist des oOfteren im Weichenbereich auf kleineren
Modellbahnanlagen unumgénglich, diirfte schon als kri-
tischste Stelle anzusehen sein.

Hier geschieht es ndmlich, daB sich bei einem Gleis-
radius von 440 mm jeweils die beiden rechten, bzw.
linken, also die falschen Puffer zweier vierachsiger
Wagen fast gegeniiberstehen (vergleiche hierzu auch
Bild 8). Weil dann zwischen den Puffern kein aus-
reichender Raum mehr fiir eine Kupplung vorhanden
ist, wurde die imitierte Schraubenkupplung unter das
Pufferniveau verlegt (siehe Zeichnung Blatt 1). Diese
Notlésung ist zwar eine Abweichung vom Vorbild, aus
funktionellen Griinden aber erforderlich. Anders ver-
hélt es sich, wenn nur griéflere Gleisradien befahren
werden sollen oder wenn man von vornherein so-
genannte kritische Stellen in der Gleisanlage vermie-
den hat. In solchen idealen Fillen kann die Steifkupp-
lung mit Kupplungshaken Teil 10 (siehe Zeichnung
Blatt 2 bzw. 3) ausgestattet werden. Diese Darstellung
der Schraubenkupplung kommt dann dem Vorbild
wesentlich néher,

Bei der Ermittlung des MaBes ,X" gidbe es noch eini-
ges zu beriicksichtigen. Dieses Mal} sollte so gering wie
nur maoglich gehalten werden. Der Pufferabstand, Mal}
+Y", sollte dabei jedoch im ungiinstigsten Falle, also
bei der Bogenfahrt, das MafBl von 0,5 mm (aus Sicher-
heitsgriinden) nicht unterschreiten. Bei den Messungen
kann man sich eines einfachen Hilfsmittels bedienen.
Ein Blechstreifen, 0,5 mm dick, 5 mm breit und un-
gefihr 80 mm lang, wird mit mehreren eng anein-
anderliegenden Bohrungen (ZJ 2 mm) ldngs der Mittel-
linie versehen, mit welchen er dann in die Kupplungs-
halter der Drehgestelle eingehidngt wird, bis der ge-
eignetste Abstand ermittelt ist. Nur am Rande sei be-
merkt, dall ein solcher Blechstreifen, natiirlich nur mit
den unbedingt erforderlichen Bohrungen, die einfachste
Art einer Steifkupplung darstellt. Da der Modelleisen-
bahner bestrebt ist, das Vorbild weitgehendst nach-
zuahmen, wird er sich natiirlich mit dieser simplen
und einfachsten L&sung kaum begniigen.

Die in diesem Beitrag fotografisch und zeichnerisch
dargestellten Kupplungen wurden fiir die beiden han-
delsiiblichen Wagentypen B 4 {i Pr2l (Schicht) und
B 4 i (Hruska) gebaut. Sie sind fiir einen Gleisradius
unter 500 mm verwendbar, wurden also nach der
Zeichnung Blatt 1 hergestellt. Das Mafl ,X“ betrigt
bei diesen beiden Wagentypen 52 mm bzw. 62 mm.
Da sich in den Befestigungslaschen (Teil 1) jeweils
zwei Aufnahmebohrungen befinden, sind die Kupp-
lungen fiir beide Wagentypen miteinander und unter-
einander -anwendbar.

Wie iiblich bei solchen Bauanleitungen, heilt es zu-
néchst: ,Man fertige die erforderlichen Einzelteile nach
Zeichnung an.” Diese sind in der Zeichnung Blatt 4
enthalten und auch auf Bild 4 ersichtlich. Die jeweils
erforderliche Stiickzahl ist der Stiickliste zu entneh-
men, Aber schon tiber die Herstellung von Teil 1 giht
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stivekliste
Stiickzahl®
Teil Steil- End- Henennung Werk-  Male
kupp-  kupp- stoff
hing lung
| d - Refestigungsinsehe Ms AN 24
- 1 - Sehlavehverhindung St @ ng
i 2 — Lughaken bl @
4 2 2 Higel St @ ng
- | 1 Spindel S @ g
[ | 1 Sehwengel (KT @04
7 2 — Sehlanrhkupplung Isnlirrsehlauch
s. Leichnung
L - 1 Refestigungsiusels Ms AN NN 24
] = I Schlanchgehiinge =1 @08
n - 1 Zughaken St @ 0.8
* Stiickzahl entspricht pro Kupplung

es einiges zu bemerken, So ist es nicht unbedingt er-
forderlich, den ganzen hinteren Teil der Lasche auf
eine Breite von 5 mm zu fertigen. Es geniigt, wenn
eine Aussparung nur an der Stelle eingearbeitet wird,
an welcher sich die Lasche im Fiithrungsschlitz des
Kupplungshalters befindet. Diese Bauform habe ich
angewandt, und sie geht eindeutig aus den Bildern 4,
5 und 6 hervor. Die Teile 3, 6 und 10 werden zunichst
mit einer gewissen Uberldnge gefertigt und z. T. erst
unmittelbar vor der Montage, also vor dem Einléten,
angepalBt und entsprechend gekiirzt. Die eigenwillige
Hufeisenform von Teil 4 hat nur den Zweck, den Zu-
sammenbau mit Teil 5 zu erleichtern, indem die Teile
vor dem Léten stramm zusammengeklemmt werden
konnen.

Sind alle erforderlichen Bauteile soweit angefertigt,
kann der Zusammenbau derselben erfolgen. Dieser
geschieht, wie schon erwiihnt, durch Loten. BewuBt ist
fiir faste alle Teile Stahldraht als Material vorgesehen.
Stahl ist kein sehr guter Wirmeleiter, und dies spielf
bei so relativ kleinen Létarbeiten eine entscheidende
Rolle. Es soll damit vermieden werden, beim Léten
eine benachbarte Lbtstelle bis zum Schmelzpunkt zu
erhitzen. Man kann benachbarte Lotstellen auch mit
einem feuchten Wattebausch oder rohen Kartoffel-
stiickchen u. & abdecken und somit gegen schidlichen
WirmeeinfluB isolieren, Bei so feinen Lé&tarbeiten
wende ich allerdings eine andere, eigens dafiir erdachte
Methode an. Ich bezeichne sie als Zwei- bzw. Drei-
zinnmethode. Das heif3t, ich verwende als Lot ver-
schiedene Zinnsorten mit zwei bis drei unterschied-
lichen Schmelzpunkten, So verwendet man fiir die
erste Lotung das Zinn mit dem hoheren Schmelzpunkt
und fiir die benachbarte Lotstelle Létzinn das mit dem
niedrigeren Schmelzpunkt,

Trotzdem ist auch hierbei eine gewisse Vorsicht ge-
boten und ein unnétiges Uberhitzen unbedingt zu ver-
meiden. Der fiir den Bau dieser Kupplungen verwen-
dete Lotkolben, sollte eine Leistung von nur 40 bis
45 Watt besitzen und mit einer schlanken, gut ausge-
schmiedeten Lotspitze versehen sein.

Ferner ist fiir den Zusammenbau dieser Kupplungen
die Herstellung einer einfachen Létvorrichtung, wie sie
in der Zeichnung Blatt 5 dargestellt ist, von grofiem
Nutzen. Abgesehen davon, dafl dadurch das wichtige
MaB ,X* genau eingehalten werden kann, erleichtert
sie auch alle anderen Létarbejten. Die beiden Befesti-
gungslaschen (Teil 1) werden mit den beiden Schrau-
ben auf der Vorrichtung festgespannt und die Schlauch-
verbindung (Teil 2), mit den vorher aufgeschobenen
Schlauchkupplungen (Teil 7), aufgeldtet. Danach erfolgt
das Aufldten der bereits vorher zusammengeltteten
und entsprechend gekiirzten Schraubenkupplung,
welche aus den Teilen 3, 4, 5 und 6 besteht (siehe
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Bild 5). Der Schwengel (Teil 6) kann hierbei als Mit-
tenzentrierung dienen, indem er unten in eine Mittel-
bohrung der Vorrichtung eingefithrt wird. Ist der Lot-
vorgang beendet, kann auch dieses Teil 6 entsprechend
der Zeichnung (siehe Blatt 1) auf 3 mm gekiirzt wer-
den. Das Zusammenléten der Endkupplung erfolgt in
dhnlicher Weise. Sind dann die Kupplungen von den
chemischen Riickstinden des Lotvorganges befreit, kin-
nen eine Probemontage und ein Einjustieren erfolgen.
Es ist erforderlich, um die Befestigungslaschen (Teil 1)
durch entsprechendes Biegen hohenmilig auf die Mitte
des Fiihrungsschlitzes im Kupplungshalter zu bringen.
Das ist notwendig, um den Drehgestellen eine aus-
reichende Bewegungsfreiheit zu geben, damit sie un-
gehindert Gleisunebenheiten iiberwinden koénnen.

Nun erfolgt die Farbgebung. Hierfiir ist das Farb-
spritzen die geeignetste Methode. Der Farbton sollte
grauschwarz bis schwarz sein (siehe Bild 6). Die vor
der Farbgebung an die richtige Stelle der Schlauch-
verbindung geschobenen Schlauchkupplungen (Teil 7)
konnen bei Bedarf einen mittelgrauen Anstrich erhal-
ten, Jetzt endlich verbindet man die entsprechenden
Fahrzeuge mit den fertigen Kupplungen zu einer
«Stammeinheit“. Wem das vorbildwidrige Mitschwen-
ken der Endkupplung mit dem Drehgestell im Bogen
nicht zusagt, kann sie auch durch einige Abdnderungen
direkt an der Pufferbohle des SchluBfahrzeuges be-
festigen. Das gleiche gilt auch fiir die Anbringung der
Endkupplung an der Zugspitze. Wird aber eine solche
Stammeinheit beispielsweise mit einer Lokomotive der
BR 110 oder 118 gekuppelt, so ist das Anbringen einer
Endkupplung nicht erforderlich, da diese Fahrzeuge
bereits mit einer guten Nachbildung der gesamten
Pufferbohle ausgeriistet sind, Nur sollte man dann
unbedingt den am Drehgestell der Lok befestigten vor-
bildwidrigen Kupplungshaken entfernen. Es bleibt je-
doch jedem iiberlassen, ob er das Triebfahrzeug mit
der Stammeinheit steifgekuppelt oder hierfiir weiter-
hin die Original-Einzelkupplung verwendet. Wird rei-
ner Fahrbetrieb bevorzugt oder gar eine solche Einheit
als Wendezug eingesetzt, ist ein Steifkuppeln des ge-
samten Zuges vorteilhafter. Die Steifkupplung mufl
dann natiirlich auch am Triebfahrzeug beweglich an-
gebracht werden, darf also beispielsweise nicht starr
am Drehgestell einer BR 1lii befestigt werden. Dafl
die Befestigungslasche der Kupplung dann eine andere
Form erhalten mufB, liegt klar auf der Hand. Da es
im Rahmen dieses Beitrages nicht moglich ist, auf die
vielen fiir die verschiedenen Triebfahrzeuge bendtigten
Formen dieser Befestigungslaschen einzugehen, ist de-
ren Ausfithrung jedem selbst iiberlassen.

Was ist aber schon ein steifgekuppelter Schnellzug
ohne die erforderlichen Wageniiberginge. Aus diesem
Grunde michte ich noch gleich die Herstellung und
Anbringung von einfachen Faltenbilgen erldutern. Sie
bestehen jeweils aus einem Paar. Fiir deren Anferti-
gung werden je zwei breite und zwei schmale schwarze
Papierstreifen bendtigt. Hierflir eignet sich schwarzes
Papier, wie es fiir die Verpackung von Fotopapier zur
Anwendung kommt, besonders gut. Diese Streifen wer-
den, wie im Bild 1 auf der Zeichnung Blatt 6 zu er-
sehen ist, zugeschnitten und im rechten Winkel zu-
sammengeklebt, Durch abwechselndes Ubereinander-
falten entstehen dann faltenbalgihnliche Gebilde. Diese
beiden Faltenbalgpaare erhalten an den dufleren Stirn-
flichen jeweils ein entsprechend groBes Papp-Plittchen
mit zwei eingestochenen Lochern zur Aufnahme der
Halteklammern. Bevor diese Plittchen mit den Falten-
balghilften zusammengeklebt werden, werden die aus
diinnem Kupferdraht (¢ 0,4 mm) gebogenen Klammern
in die Locher eingefithrt {siehe Bild 7), welche dann
zur Befestigung der Faltenbidlge am Wagenkasten die-
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nen. Um die Faltenbalgpaare verbinden, bzw. zusam-
menstecken zu kénnen (siehe Zeichnung Blatt 6, Bild 2),
muf} das Falten in der Mitte an der Verbindungsstelle
unterschiedlich begonnen werden. Das geschieht, in-
dem man den einen Balg wie Bild 3 und den anderen
wie Bild 4 zu falten beginnt. An der Stirnseite der
Wagenkisten werden unterhalb der Fenster zwei kleine
Bohrungen (7 0,6 mm) gebohrt, die Drahtklammern
der Faltenbalgpaare eingefiihrt und innen leicht zu-
sammengebogen, Es ist jedem selbst tiberlassen, ob er
zu diesem Zweck das Dach des Fahrzeuges abmontiert
oder den Kastenboden unmittelbar hinter der Puffer-
bohle mit einer Bohrung versieht, durch welche er
mittels eines kleinen Schraubenziehers o. 4. die Draht-
klammer zu- bzw. aufbiegen kann. Eine Befestigung
der Faltenbilge ist unbedingt erforderlich, da diese
zwangsldufig ,artistischen” und vorbildwidrigen Ver-
renkungen unterworfen sind, wie es auch Bild 8 er-
kennen ldBt. Durchaus kein schones Bild, aber wer
betrachtet sich schon eine Modelleisenbahn aus der
Vogelperspektive?

Zum Schlufl sei noch auf ein weiteres Problem hin-
gewiesen. Wie sieht es ndmlich mit dem Transport und
der Aufbewahrung einer ganzen Stammeinheit aus?
Nun, auch dafiir gibt es eine relativ einfache Losung,
und wer schon Bild 5 (siehe Zeichnung Blatt 6) naher
betrachtet hat, wird bei einiger Uberlegung dahinter-
gekommen sein, dafl es sich hier um einen Aufbewah-
rungskasten handelt. Er besteht unten aus einer durch-
gehenden Holzleiste, mit einem Querschnitt von un-
gefiahr 10 ) 40 mm und ist oben mit einer U-formigen
Papphiille versehen. Die Gesamtléinge sollte genau der
entsprechenden Stammeinheit angepaBt oder durch
Polstermaterial in der Lénge entsprechend begrenzt

Vergessen Sie bitte nicht — der An-
blick dieses Bildes mit der Berliner
S-Bahn und dem Fernsehturm soll
daran erinnern — am XIX. Inter-
nationalen Modellbahnwettbewerb
teilzunehmen! Aus Anlal} des 20jih-
rigen Bestehens unserer Fachzeit-
schrift am 1. September 1972 findet
er dieses Mal in Berlin, der Haupt-
stadt der DDR statt, zumal unsere
Redaktion ihrerseits der Initator
dieser Veranstaltung war.

Néheres lesen Sie bitte auf Seite 1,
Heft 11972 nach!

Die Redaktion

Foto; Migura, Berlin
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sein, um ein Hinundherbewegen des Zuges im Behilter
zu vermeiden. Die Innenflichen kénnen ebenfalls lings
mit Polsterstreifen versehen werden, um die Fahrzeuge
vor Lackschidden zu schiitzen. Ist der Deckel an der
einen Stirnseite als Klappe ausgefiihrt, kann er als
Auffahrrampe bzw. zur besseren Aufgleisung dienen.
Ein sicherer VerschluB des Deckels ist unbedingt er-
forderlich. Ein groBer Druckknopf, eine Blechklammer
0. & konnen hierfiir Verwendung finden. Es braucht
gewil kaum darauf hingewiesen zu werden, daB ein
Senkrechtstellen dieses Aufbewahrungskastens mit In-
halt zu einer Beschéidigung der Steifkupplungen fithren
kann und daher vermieden werden sollte.

Wer den Zugverkehr auf den Strecken des Vorbildes
aufmerksam beobachtet, wird bereits festgestellt ha-
ben, dall nicht nur Reiseziige als Stammeinheiten ver-
kehren, sondern auch bestimmte Giiterziige so in stidn-
diger Bildung eingesetzt sind. Dies trifft im besonderen
fiir Ziige mit vierachsigen Groraumwagen, Kiithlwagen
oder auch Kesselwagen zu, Daher wurden von mir
versuchsweise einige handelsiibliche Maschinenkiihl-
wagen miteinander steifgekuppelt, was natiirlich neben
einer erhohten Betriebssicherheit auch noch zu einer
wesentlichen Verbesserung des Gesamtbildes beitrug.
Da die Steifkupplung aber, wie bereits schon erwihnt,
fiir die beiden Typen von Reisezugwagen bemessen
und vorgesehen ist, die Maschinenkiihlwagen in ihrer
Gesamtldange aber kiirzer sind als jene Wagen, hitte
hierfiir das Maf ,X“ um rund 2 mm kleiner sein kon-
nen. Somit konnte der Pufferabstand ,Y* zwischen
den beiden Maschinenkiihlwagen noch erheblich ver-
kleinert werden, was den Gesamteindruck noch ver-
bessern wiirde.
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(Fortsetzung von S. 97)

sind beide Lichtpunkte unter dem gelben W angeord-
uet. Fiir die Vorbeifahrt von Rangierfahrten an Hl 13
zeigenden Signalen sind im Signalschirm zwei kleine
weifie Optiken vorgesehen, wie man es im Bild 14 er-
kennt, An den Lichtsignalen der alten Bauform und
den Formhauptsignalen sind besondere Signalkérper
angebracht, mit denen das Signal Ra 12 signalisiert
werden kann. Aus den genannten Fillen ist ersicntlich,
dall die Haltbegriffe aller Hauptsignale nicht nur fir
Zige, sondern auch fiir Rangierabteilungen gelten. Wie
bereits ausgefiihrt, wird ein Ra 1la nur in Verbindung
mit den Optiken fiir ein Ra 12 aufgestellt. Deshalb
wird beim Vorbild z. B. immer von dem vorhandenen
oder notwendigen Ra 11a'12 gesprochen. Neben der
Anwendung des Signals Ra 12 auf Modelleisenbahn-
anlagen ist die Bastelarbeit zur Selbstanfertigung von
Ra lla 12 oder Lichthauptsignalen mit Ra 12 sehr in-
teressant. Sie erfordert allerdings einiges Geschick, um
moglichst malfistabgerecht zu bauen. Bei dem im Rild 6
dargestellten Bf Bestadt mufl an allen Ausfahrsignalen
und dem Zwischensignal 10 das Signal Ra 12 signali-
sierbar sein.

6. Schluf

Es wurde versucht, fiir Modelleisenbahner

— die wichtigsten Neuerungen des seit dem 1. Oktober
1971 beim Vorbild giiltigen Signalbuchs und

— die modellgerechte Anwendung von einigen Signa-
len zu beschreiben,

Zweifelsohne sind damit einige Liicken geschlossen,

aber auch zahlreiche neue Fragen aufgeworfen worden.

Es ist durchaus moglich, zu einem spiteren Zeitpunkt

weitere Signale zu behandeln und Fragen zu beant-

worten, die in der Redaktion hierzu eingehen.
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Bild 13
Rangierhaltsignal,
Signal Ra 1lla. ols
Zwergsignal

Bild 14
Signalschirm eines
Lichthauptsignals

Fotos: Hans Borchert, Berlin

Ubersicht 5

Be-

zeich- Bedeutung Aussehen

nung

S0 3a Standort eines Licht- Eine schwarz gerdnderte

So 3b

S0 3c

S0 3d

vorsignals oder eines
zweibegriffigen
‘Formvorsignals

Standort eines drei-
begriffigen Formvor-
signals

eines Im
verkiirzten Brems-
wegabstand  stehen-
den Lichtvorsignals
oder zweibegriffigen
Formvorsignals

Standort

eines im
verkiirzten Brems-
wegabstand  stehen-
den dreibegriffigen
Formvorsignals

Standort

X DX B B<

weifle Tafel mit zwei
ibereinanderstehenden
schwarzen Winkeln, die
sich mit der Spitze be-
rithren

Eine Tafel wie beim Si-
gnal So 3a mit einer dar-
tiber angebrachten drei-
eckigen, schwarz geridn-
derten weiflen Tafel mit
einem schwarzen Punkt

Eine schwarz gerdinderte
weiBe Tafel mit zwel
Ubereinander stehenden
schwarzen Winkeln, de-
ren Spitzen durch einen
schwarzen Ring verdeckt
sind

Eine Tafel wie beim Si-
gnal So 3c mit einer dar-
iber angebrachten drei-
eckigen schwarz gerédn-
derten weilen Tafel mit
einem schwarzen Punkt

DER MODELLEISENBAHNER ! 1%7:



Mitteilungen des DMV

Neugriindungen von Arbeitsgemeinschaften in:
Suhl, Leiter: Herr Gerd Kolb, Strafle der Einheit 18.

701 Leipzig, Leiter: Herr Dieter Schubert, Lortzing-
strafle 14.

Wohlsdorf, Leiter: Herr Hannes Wiebrechl, wohnh.
Bernburg, Martinstr. 17. .

Wismar, Leiter: Herr Werner Timm, Pappelweg 24.
Giistrow, Leiter: Herr Ernst Sdnger, Strafie der DSF 8.

Bezirksvorstand Berlin

Fir die im September in Berlin stattfindende Modell-
eisenbahn-Ausstellung 1972 werden alle Modellbahn-
freunde aufgerufen, transportable Modellbahnanlagen,
Modelle von Fahrzeugen, Bauten usw, zur Gestaltung
der Ausstellung zur Verfiigung zu stellen. Zur Er-
fassung der Exponate ist es erforderlich, schriftliche
Meldungen mit voller Anschrift (ggf. Rufnummer) bis
spétestens 16. Juni 1972 an Herrn Ing. Hans Weber,
102 Berlin, postlagernd, zu richten. Die Meldungen
miissen folgende Angaben enthalten: bei Anlagen:
Abmessungen der Anlagen (modgl. GrundriB) und
Gleisplanhandskizze, Angabe der Bedienungsstelle und
Stromeinspeisung, Nenngrofle, Aufstellungsart (Fiile,
Bicke o. d.). eigene Transportmoglichkeit oder nicht.
Bei Modellen: Benennung und kurze techn. Erliute-
rung zum Modell (Eigen-, Umbau, Metall-, Holz- oder
Pappbauweise), techn. Besonderheiten; Nenngrole,
bei groBen Mecdellen Abmessungen und Malle, An-
gabe ob Preistragermodell.

Arbeitsgemeinschaft 111 , Verkehrsgeschichte® Berlin
Am Mittwoch, dem 26. April 1972, Vortrag iiber ,Die
Lokomotiven der Berliner Stadt-, Ring- und Vorort-
bahnen“, Teil 2: T 11, T 12, die Kampflokomotive
u. a, im Versammlungsraum der AG. Leiter: Herr
Dipl.-Ing. Dietrich Kutschik. Beginn: 17.00 Uhr.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Berlin

Am Freitag. dem 28 April 1972, Lichtbildervortrag
tiber Triebfahrzeuge auslédndischer Bahnverwaltungen.
Beginn: 18.00 Uhr im Kulturraum des Ministeriums
fir Verkehrswesen, 108 Berlin, Joh.-Dieckmann-Str. 42.

Arbeitsgemeinschaft 3 14 ,Saxonia* Dresden

Die Anschrift des AG-Leiters lautet ab sofort: Dipl.-
Ing. Bernd Reichelt, 806 Dresden, Hansastr. 16.

Bezirksvorstand Cottbus

Der BV Cottbus hat eine Dokumentation iber die
Spreewaldbahn herausgegeben: LK Die Spreewaldbahn
in Wort und Bild", 24 Seiten, 2 Skizzen, Fotos, Ge-
schichte und Fahrzeugstatistik, 2— M fir DMV-Mit-
glieder. Bestellungen sind an die Geschiiftsstelle
Wilhelm-Kiilz-Str, 52 zu richten.
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu Wer hat — wer braucht?* sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str, 10.
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats veroffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Cottbus

Vom 27. bis 29. Mai 1972 findet eine Exkursion in
den Harz statt. Preis einschl. Hotelibernachtung, Teil-
verpflegung und KOM-Fahrt 60,— M. Anmeldung und
Einzahlung bis 10. Mai 1972 an Dipl.-Ing. Hans
Dirschel, 75 Cottbus, Forster Str. 104,

Bezirksvorstand Schwerin

Am Sonnabend, dem 15. Juli 1972, findet eine Sonder-
fahrt von Rostock nach Bad Doberan statt. Anschlull
nach Kiihlungsborn-West. Die Riickfahrt nach Bad
Doberan mit Doppeltraktion iiber Rostock Hbf nach
Warnemiinde zur Fahrzeugschau der Deutschen Reichs-
bahn. Teilnehmerpreis DMV-Mitglieder 5— M, fiir
Nichtmitglieder 6,— M. Hachstteilnehmerzahl be-
schrinkt. Anmeldeschluf3: 25. Mai 1972. Anmeldungen
und Einzahlungen nimmt entgegen: Herr Heinrich
Horstmann, 2621 Vorbeck, Kr. Biitzow. Um Sammel-
bestellungen von AG wird gebeten,

Interessenten fiir eine Arbeitsgemeinschaft ,Freunde
der Eisenbahn" aus dem Bezirk Schwerin Kkonnen
sich zur Griindung dieser AG ebenfalls bei Herrn
Horstmann melden.

Mitteilungen des Generalsekretariats

Ab sofort lautet die neue Anschrift des General-
sekretariates: 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 10.*

Die Modelle zu den bezirklichen Modellbahnwett-
bewerben sind wie folgt einzusenden:

bis zum 26. Mai 1972 an die Bezirksvorstinde Greifs-
wald, Halle, Magdeburg;

bis zum 1. Juli 1972 an die Bezirksvorstinde Berlin,
Cottbus, Dresden, Erfurt, Schwerin.

Anschriften der Bezirksvorstinde:

BV Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142 143.

BV Cottbus, 75 Cottbus, Wilhelm-Kiilz-Str. 52.

BV Dresden (an AG Neuhausen), 9336 Neuhausen,

Purschenstein 1.

BV Erfurt, 50 Erfurt, Bahnhofstr. 23.

BV Greifswald, Sekretariat Stralsund, 23 Stralsund.

Tribseer Damm T78.

BV Halle, Geschiiftsstelle Leipzig Hbf.

BV Magdeburg, 301 Magdeburg, Karl-Marx-Strafie 253.

BV Schwerin, 27 Schwerin, Ernst-Thilmann-Str. 13—15.
Helmut Reinert, Generalsekretdr

* Wir bitten folgendes zu beachten: Sidmtliche Post
fir die Redaktion ist an deren Anschrift. 108 Berlin,
Franzosische Str. 13 14, zu richten. Nur Beitrdge fir
diese Seite sind an das Generalsekretariat zu senden.
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WERNER ARNOLD, Karl-Marx-Stadt

Modelibahn hinter Glas

Viele Modelleisenbahner besitzen wenig Platz, um eine
Anlage stindig aufgebaut stehen zu lassen. Mein Vor-
schlag macht bestimmt vielen Freude, denn er ist leicht
realisierbar. Neben einer HO0-Anlage, die nur zu be-
stimmten Zeiten aufgebaut werden kann, habe ich mir
eine beleuchtete Glasvitrine als Schaukasten und zum
Fahrbetrieb geschaffen. Auf dem vorderen Gleis kann
zu jeder Zeit ein Kurzzug (meist eine Lokomotive und
zwei Wagen) verkehren. Zuerst baute ich einen Kasten
aus 4 mm starkem Sperrholz (Bild 1) mit einer eifi-
steckbaren 5 mm starken Glasscheibe und einem ab-
nehmbaren Sperrholzdeckel. Die Oberleitung ist am
Deckel fiir das vordere Gleis befestigt. Im Kasten sind
zwei TT-Gleise verlegt (ein Gleis im Hintergrund fiir
abgestellte Fahrzeuge zur Schau und ein Gleis im Vor-
dergrund, welches 8 mm tiefer liegt, fiir fahrende
Ziige). Die Gleise ruhen auf einer 4 mm starken Holz-
leiste, welche auf 15 gleichverteilten Holzquerverstre-
bungen befestigt ist. Die Verstrebungen sind von vorn
mit einer etwa 10 mm breiten, aber diinnen Leiste ver-
kleidet. Weiterhin gehdren noch zwei Lichtsignale
dazu.

Etwa unter dem vorderen Gleis (von vorn verdeckt),
ist eine 40-W-Neonrihre verlegt, welche einmal den
Schaukasten beleuchtet und gleichzeitig mit zur Zim-
merbeleuchtung dient (z. B. beim Fernsehen). Aller-
dings muf} die Neonrdhre fachménnisch installiert sein.
Der gesamte Schaukasten (Glasvitrine) wird mit der
gleichen Farbe der Mobelstiicke lackiert und so mit
diesen in Einklang gebracht. Er wird dann auf den
dafir vorgesehenen Platz gestellt,

Ein dazugehbriger Schaltkasten (Bild 2) aus 5 mm
starkem Balsaholz ist in der Nihe des Schaukastens
aufgestellt und durch acht Driihte (Buchsen 1—8) mit
diesem verbunden. Der handelsiibliche Trafo kann an
einer versteckten Stelle untergebracht werden. Den
Trafo 148t man mit einer geringen Fahrspannung ein-
gestellt (Polrichtung beachten), damit der Kurzzug
verhéltnismidBig langsam fahrt.

Der Fahrbetrieb geht folgendermaflen vor sich:

Im Schaltkasten (siehe Bilder 2 und 3) betreibt ein
langsamlaufender Motor der Firma Klétzner (Motor
kann abgeschaltet werden) iiber Riemenscheiben und
Schnecke die Schaltwalze, welche mittels vier Kontakte
die drei Zeuke-Relais in folgender Reihenfolge auslost:
A = Zug fahrt von links nach rechts; B = Signal
rechts wird auf ,Hl 1* geschaltet; C = Zug fahrt von
rechts nach links; D = Signal links wird auf ,HI 1*
geschaltet. Der Zug fdhrt, nachdem Kontakt , A Re-
lais I* wirksam wurde, von links nach rechts und iiber-
fahrt dabei den Kontakt ,K/Relais II", welcher das
linke Signal auf ,HIl 13“ zuriicknimmt (wie so oft beim
groBen Vorbild). Auf der rechten Seite befihrt der Zug
eine verstellbare ‘(je nach Linge der Lok) Unter-
brecherschiene (Bilder 1 und 4), welche nur beim Um-
schalten von Relais I mittels Diode GY 110 o. 4. wieder
mit Strom gespeist wird. Von diesen vier Schaltern
darf immer nur ein Schalter senkrecht (also Gleis-
unterbrechung) stehen,

Nach kurzer Zeit wirkt Kontakt ,B/Relais III*, und
das Signal rechts zeigt nun ,Hl 1, Nach einer weite-
ren Zeit bewirkt Kontakt ,C/Relais I* daB der Zug
von rechts nach links fihrt, dabei liberfdhrt er wieder
Kontakt ,K/Relais III* und schaltet ebenfalls das
rechte Signal auf ,HIl 13“. Auf der linken Seite wird
wieder eine verstellbare Unterbrecherschiene befahren.
Nach einer weiteren Zeit wird der Kontakt ,D-Re-
lais II* beriihrt, und das linke Signal erhdlt HI 1.
Nach kurzer Zeit beginnt mit Beriihrung des Kontaktes
+A/Relais 1* der Vorgang von vorn, welcher insgesamt
etwa drei Minuten dauert. Dabei kann man verschie-
dene Ubersetzungsverhiltnisse beim Antrieb schaffen;
die Kontakte auf der Schaltwalze konnen ebenfalls
verstellbar vorgesehen und somit andere Schaltzeiten
erzielt werden.

Dieses Beispiel kann natiirlich fiir alle Nenngrofien
(HO, TT, N) oder auch auf Modellbahnanlagen, z. B.
auf eingleisigen Nebenbahnen (automat. Zugverkehr
von Bahnhof A nach B) angewandt werden. Besonders
gut eignet sich fiir den Schaukasten jedoch die Nenn-
grofe TT. Diese Lisung bewidhrt sich bei mir schon
bhald drei Jahre sehr gut, sie ist kaum stéranfdllig und
bereitet tagtéiglich wieder Freude. Es wird deshalb eine
gute Anregung zum Nachbasteln sein, und man kann
auflerdem diesen Vorschlag je nach den eigenen Wiin-
schen entsprechend abwandeln.

doppeiter Sperrholzdeckel

hinteres Gleis Holzquerversirebung
/
Oberleitung Signole vorderes Gleis |
/
e — ; — o — z’f : 7 _ Neanrohre
3 = gl [l
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bt iy ol O ‘zusdtziich)
|
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muf jedoch die Schaltwalze sechs

Kontakte erhalten (A---F), und die

Relais II und III (Klemme 1) wer-

den dann von den beiden zusdtz-

lichen Kontakten der Walze, aller-
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dings in der richtigen Reihenfolge,
angesprochen,
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Durch Draht mit gleichen Buchsen
om Jchaltkasten verbunden

1.2 3 4 5 6 78
|
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= Oberleitung
(Stromzutihrung ist beim
Aufselzen des Deckels durch
Honfakt (K ° eingn Hiemméontakt ga-
- Jcholferstellung (siehe Abb.Ta) rantiert)

waagerecht = Ein

Schalterstellung
= senkrecht-Aus

Bild 4  Schaltplan - Schaukasten (Glasvitrine)

Bild 5 Und so schautl die Glasvitrine des Verfassers aus

Folo: Werner Arnold. Karl-Marx-Stadt
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig
82 Jahre mit Dampf durchs Péhlatal

Wenige Tage vor dem 80jdhrigen Bestehen der ersten
sdchsischen 750-mm-Schmalspurstrecke von Wilkau —
Hafllau nach Kirchberg (Sa.), die am 17. Oktober 1881
erdffnet wurde, fuhren am 25. September 1971 die
letzten Ziige auf der Schmalspurstrecke wvon Griin-
stddtel durch das Péhlbachtal nach Oberrittersgriin, Die
Einwohner der anliegenden Orte und eine griéfiere Zahl
von Eisenbahn- und Schmalspurfreunden des DMV ga-
ben den letzten Zigen das Geleit, um letztmalig die
kleine Bahn bei der Fahrt im romantischen Tal auf
Film und Foto festzuhalten. Andere erwarteten die von
der B’B‘n4v-Lokomotive 99 1586 beftirderten Ziige auf
den Stationen oder nutzten die Gelegenheit zu einer
abschlieffenden Fahrt mit dem vertraut gewordenem
Verkehrsmittel, das etwas iiber 82 Jahre lang bei allen
Witterungsverhéltnissen und zu jeder Zeit seiner
Pflicht nachkam.

Die Bahnlinie wurde zwischen dem 1. April 1888 und
dem 30. Juni 1889, mit einem Aufwand von 840 420,65 M
errichtet und einen Tag spiter, mit dem Teil Schwar-
zenberg — Griinstddtel der normalspurigen Nebenbahn
Schwarzenberg — Buchholz, festlich erdffnet. Der Be-
trieb auf der Reststrecke Griinstidtel — Buchholz wurde
am 1. Dezember 1889 aufgenommen. Nachdem 1883 die
Planungen fiir eine schmalspurige Bahn von Raschau
nach Rittersgriin erfolgten, beschloB der Sichsische
Landtag 1885 den Bau einer Schmalspurstrecke von
Schwarzenberg nach Hammer-Rittersgriin. Nach hefti-
gen Debatten im Landtag wurde entschieden, zwischen
Schwarzenberg und Buchholz eine normalspurige Bahn-
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linie zu bauen und die Schmalspurstrecke nach Ober-
rittersgrin in Griinstiddtel beginnen zu lassen. Fiir den
Bau der Schmalspurstrecke wurden

46 200 m* Bodenmasse bewegt,
9300 m Planum hergestellt,
11630 m Gleis gelegt,
28 Weichen eingebaut,
14  Briicken mit Stahliiberbau und
88  Wasserdurchlisse errichtet.
Im Jahre 1888 waren dazu durchschnittlich 342 Arbei-
ter und 1889 durchschnittlich 134 Arbeiter eingesetzt,
deren Tagelohn abhidngig von der ausgefiihrten Tatig-
keit 1,44 bis 4,40 M betrug.
Seit der Erdffnung der Bahnlinie schnauften die Ziige
durch das Pohlbachtal und tagaus tagein war das Pfei-
fen der Lokomotiven zu horen. Die altvertrauten Ge-
ridusche werden nun durch das Brummen der Motoren
und das Hupen der Omnibusse und Lastkraftwagen,
die den Verkehr iibernahmen, abgelost.

Im Jahr 1964 beging die Schmalspurstrecke unter sehr
reger Teilnahme der Bevilkerung ihr T75jdhriges Be-
stehen mit der Fahrt eines historischen Sonderzuges,
iiber das im Heft 12/1964 S. 373 dieser Zeitschrift be-
reits berichtet wurde. Ganz so feierlich ging es am
letzten Betriebstag der Bahn nicht zu, es galt ja auch
fiir immer Abschied zu nehmen. Die Abschlulliu»rten
erfolgten mit den fahrplanmiBigen Ziigen, die ab Mit-
tag infolge des groflen Zustromes der Beviélkerung um
zwei Wagen verstirkt gefahren wurden. Der Feier des
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Tages entsprechend versahen vormittags Lokomotiv-
fiihrer Glatmer und Heizer Haufe ihren Dienst mit
Zylinder, und die nur wenig geschmiickte Lokomotive
trug vom Nachmittagspersonenzug P 2612 an den
Wasserkisten die Aufschrift ,s is Feierahmd", Diesen
Zug und die noch vier fahrplanmiBig zu fahrenden
Personenziige sowie den gegen Mitternacht zu fahren-
den letzten Zug, einen Leer-Personenzug, fuhr Per-
sonal des Lokbahnhofes Kirchberg.

Der Streckenverlauf

Vom Bahnhof Griinstddtel bis nach Oberrittersgriin
iiberwand die Bahnlinie, bis auf die wenigen Ausnah-
men der Stationsgleise, stindig steigend einen Hoéhen-
unterschied von annédhernd 166 m, d. h. sie erreichte
mit einer mittleren Steigung von 17,1 %/, im Bahnhof
Oberrittersgriin eine absolute Hohe von 606,9 m u. NN.
Von der 9,36 km langen Strecke lagen 86,4 "), das sind
8,1 km, in Steigungen, wobei mit 53 km Léinge der
groBBte Anteil auf die Steigungen zwischen 16,7 und
33,49, kam. Die maximale Steigung von 334", war
auf fiinf unterschiedlich langen Streckenabschnitten zu
iiberwinden. Der ldngste von ihnen mit 472 m lag vor
der Einfahrt in Niederglobenstein. Im Gleisbogen be-
fanden sich anndhernd 40 ", der Streckenlinge
(3,75 km), von denen 3,32 km Gleisbigen mit einem
Radius unter 300 m waren. Der Mindestradius des
Streckengleises von R = 80 m war, besonders bei der
Durchfahrt durch Péhla und Globenstein, hdufig vor-
handen,

Im Bahnhof Grinstidtel lag das Streckengleis der
Schmalspur am gleichen Bahnsteig wie die Normal-
spurstrecke, so dall die Reisenden einen giinstigen
Ubergang hatten. An Schmalspuranlagen waren zuletzt
noch die Uberladerampe fiir die Schmalspurfahrzeuge
auf Normalspurwagen, der iiberdachte Uberladeplatz
fiir den Giiterverkehr, ein Eisenbahndrehkran fiir das
Verladen von Schiittglitern und Schnittholz und eine
Arbeitsgrube fiir Wagenreparaturen in Betrieb. Das
Werkzeug und diverse Ersatzteile fiir die Wagenrepa-
raturen waren in einem Wagenkasten untergebracht.
Zum Bekohlen der Lokomotiven diente seit lingerer
Zeit ein Freiladeplatz, und Wasser wurde dort einem
Hydranten entnommen. An dieser Stelle befand sich
bis 1966 ein einstdndiger Lokomotivschuppen mit an-
gebautem Kohlenschuppen, der infolge seines baufilli-
gen Zustandes abgerissen wurde. Zur Arbeitserleichte-
rung beim Bekohlen wurde seit einigen Jahren ein
Forderband eingesetzt.

Mit einer leichten Linkskurve verlieB die Schmalspur-
strecke in ostlicher Richtung und parallel zur Normal-
spurstrecke in Richtung Annaberg-Buchholz den Bahn-
hof Griinstddtel, kreuzte an seinem Ende den Pohl-
bach und anschlieend die Strafle von Schwarzenberg
nach Annaberg-Buchholz. Nach annihernd 150 m bog
die Schmalspurbahn mit einer Rechtskurve nach Siiden
ab und fihrte mit 12,5/, Steigung durch Wiesen und
an Giérten vorbei dem Gebirge zu. Im weiteren Strek-
kenverlauf ndherte sich der Bahn von links die StraBe
Raschau — Rittersgriin — Oberwiesenthal, neben der das
Gleis, nur durch eine Baumreihe getrennt, entlang-
fiihrte, bis nach 2,37 km Po6hla erreicht wurde. Zuvor
vergroflerte sich die Steigung auf den letzten 300 m
auf 18,2",, und unmittelbar vor der Einfahrt in die
Station wurde der Pohlbach iiberquert, Weiter ging
es am Bach entlang, mit einer mittleren Steigung von
17,3" .y durch die Ortslage von Pohla, teilweise auf
Stiitzmauern unmittelbar neben dem Bach, teilweise
in Hohe einer Ortsstrale. Vom Ende des Ortes Pohla
bis nach Siegelhof fiihrte die Strecke teils durch Baum-
bestand, teils durch offene Wiese, bis mit einer Links-
kurve die Station Siegelhof, deren Gleisanlagen in
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Bild | Pmg 2610 bet Ausfahrt aus Bf Grilnstddtel am 25. Sep-
tember 1971 um 12.17 Uhr

Bild 2 Pmg 2610 am 25. September 1971 im Hp Stegelhof

Bild 3 Pmg 2610 am 25. September 1971 unmittelbar vor Ein-
fahrt in den Bf Oberrittersgriln




il
Bild 4 Mit letztem Hdndedruck Ubergabe des Dienstes fir

die letzten Zugfahrten vom Lokfilhrer Gldtmer an seinen Kol-
legen aus Kirchberg

Bild 5 Lok 991586 auj einer der letzten rahrten zwischen
Grilnstddtel und Pthla mit Pmg 2616 am 25. September 1971

Fotos: Verfasser

116

einer Rechtskurve lagen, erreicht wurde. Hinler Siegel
hof begann im enger gewordenen Tal der roman-
tischste Teil der Strecke. Die bis vor Siegelhof im
wesentlichen slidlich verlaufende Strecke umfidhrt mit
einer engen Rechtskurve einen Felsen, kreuzt hinter
der Station die Strafle und fluhrte in nordwestlicher,
bald nordlicher Richtung bis zur AnschluBstelle ,Neue
Hiitte”, nach der der Streckenverlauf wieder in siid-
liche Richtung umschwenkt. Das Gleis lag zwischen
der Strafle und dem Pohlbach. Es stieg mit einer mitt-
leren Steigung von 232", an. Ungefihr bei km 48
wechselte die Bahn die Straflenseite und fithrte rechts
von ihr, nach etwa 200 m in die Maximalsteigung von
33,4" Ubergehend, in siidlicher Richtung zur Station
Niederglobenstein. Im weiteren Sireckenverlauf folgten
die Abschnitte mit dem groBten Anteil der starken
Steigungen. Nach Niederglobenstein stieg die Strecke
Uber die Straflenhdhe auf den rechten Talhang, den
Windungen des Tales folgend, kreuzte in der Ortslage
von Globenstein letztmalig die Strafle nach Rittersgriin
und filihrte zwischen dieser und dem Pohlbach auf-
waérts bis zum Hp. Oberglobenstein, der in einer Links-
kurve lag. Dabei wurde zwischen beiden Stationen
eine mittlere Steigung von 21,5", lUberwunden. Bis
nach Unterrittersgriin betrug die mittlere Steigung
25,5 "/, mit der die Strecke weiter in siidlicher Rich-
tung und auf der Sohle des Tales aufwirts fiihrte. Mit
einer Linkskurve ging es in die Station Unterritters-
griiln hinein, und der Streckenverlauf hatte anschlie-
fBend eine siiddstliche Richtung, so dafl ab dem An-
schlul ,Neue Hiitte* nahezu ein in westlicher Rich-
tung ausbiegender Halbkreis vollendet war. Zwischen
Oberglobenstein und Unterrittersgriin lag mit 810 m
Lénge der kiirzeste Streckenabschnitt zwischen zwei
Stationen. Bis zum Bahnhof Oberrittersgriin blieb die
Strecke auf der Talsohle, westlich des Pohlbaches. Sie
fithrte am Anschlufl des VEB Vereinigte Holzindustrie
Marienberg, Betriebsstelle Rittersgriin, vorbei, kreuzte
anschliefend die ZufahrtsstraBle zum Ortsteil Ham
mer-Rittersgriin, fiihrte teilweise in Hohe der Stralie
und parallel zu dieser mit einer mittleren Steigung
von 16,6 ", durch diesen Ortsteil von Rittersgriin und
teilweise auf einem Damm verlaufend mit einer weiten
Linkskurve in den Bahnhof Oberrittersgrin hinein.
Unmittelbar vor der Bahnhofseinfahrt wurden der
Pohlbach und eine OrtsstraBe gekreuzt.

Der Bahnhof lag im Talkessel und hatte, abgesehen
von Griinstadtel, das einzige massiv gebaute Stations-
gebdude mit 2 Etagen und einem angebauten Giiter-
schuppen. In dem Stationsgebdude hatte bis 1909 die
Bahnverwaltung fiir die Strecke ihren Sitz. Aulier dem
bis zum Bahnhofsende fiihrenden Streckengleis waren
noch drei Abstell- und zwei Ladestrallengleise vor-
handen. Die Ladestrafle lag zwischen den beiden Glei-
sen, hinter dem Stationsgebiiude. Am Ende der Gleis-
anlagen und als Abschlufi der Strecke befand sich der
Lokomotivschuppen, der urspriinglich mit zwei Loko-
motivstdnden erbaut worden war und gegen Ende der
zwanziger Jahre einen dritten Stand bekam, nachdem
der Oberbau der gesamten Strecke im Jahre 1928 er-
neuert und verstirkt wurde. Die Unterwegsstationen
hatten auBler Oberglobenstein alle ein Kreuzungsgleis.
in Pohla und Unterrittersgriin mit einem Schutztunnel.
und ein Holz-Wartehduschen mit Nebenraum, wie sie
bei allen sidchsischen Schmalspurstrecken iblich waren.
Der Hp. Oberglobenstein lag am durchgehenden Stirek-
kengleis und hatte einen Warteraum.

Der Betrieb auf der Strecke wurde nach den Vor-
schriften fir den vereinfachten Nebenbahnbetrieb
durchgefiithrt. Alle ehemaligen Unterwegsbahnhife. bis
30, 4, 1904 als Haltestellen betrieben, waren dabe) un-
besetzte Haltepunkte. Zugkreuzungen fanden nur noch
in Niederglobenstein statt, im Sommerfahrplan 1971
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jedoch nur noch eine Kreuzung montags bis freitags.
Der Bahnhof Griinstidtel hatte als einziger ein
Einfahrsignal und statt des Vorsignals war eine Kreuz-
tafel angeordnet. Alle anderen Stationen, bis auf Ober-
globenstein, waren nur durch Trapez- und Kreuz-
tafeln gesichert. Die Fabrikanschlisse der Strecke in
Pohla, zwischen Pohla und Siegelhof, vor und hinter
Oberglobenstein sewie zwischen Unter- und Ober-
rittersgriin wurden bis zur Betriebseinstellung alle
bedient. Nachdem im Jahre 1968 der Kohlentransport
auf der Bahn eingestellt und zum Kraftverkehr ver-
lagert wurde, hatten seitdem der VEB Holzkontor
Karl-Marx-Stadt, Sidge- und Hobelwerk ,Julius Bleyl*
in Rittersgriin und die bereits erwdhnte Betriebsstelle
Rittersgriin des VEB Vereinigte Holzindustrie Marien-
berg bis zur Betriebseinstellung den Hauptanteil des
Giiterverkehrs der Strecke, der lberwiegend in der
Anfuhr von Rohholz bestand. Die letzte Lieferung
kam am 24. September 1971 mit dem Abendgiiterzug
N 67 958 nach Oberrittersgriin.

Die Betriebsmittel

Im Jahre 1889 wurde der Betrieb auf der Strecke mit
zwei dreifach gekuppelten Lokomotiven der Gattung
H VTK, spidtere HK IA, Nr. 26 und 34, fiinf zwei-
achsigen Personenwagen, jeder mit 22 Sitzpldtzen, finf
zweiachsigen G- und 26 ebenfalls zweiachsigen
O-Wagen aufgenommen. Etwas spater kam dann noch
die Lokomotive Nr. 36 hinzu. Noch vor dem ersten Welt-
krieg wurden zuerst die zweiachsigen Personenwagen,
spidter auch die Giiterwagen durch vierachsige ersetzt.
Die Lokomotive Nr. 34, die spétere 997519 der Deut-
schen Reichsbahn, hatte am 9. Juni 1896 bei Talfahrt
hinter Oberglobenstein einen Achsbruch. Eine der Loko-
motiven war in Griinstidtel, die beiden anderen in
Oberrittersgriin stationiert. Nachdem zwischen 1916 und
1920 die B’B'n4v — Lokomotiven der Gattung HK IV
auf die Strecke kamen, verblieb eine 1K bis in die
dreiBiger Jahre in Griinstidtel fiir den Rangierdienst.
Die ersten Lokomotiven der Gattung IV K waren die
Nr, 107 und 108, die spdteren 99515 und 516. Bis 1945
wurden auf der Strecke eingesetzt, die 99 581, 592, 600.
602 und 608 und nach dem zweiten Weltkrieg die
99 558, 581, 582, 583, 587, 589, 590, 592 und 604. Im
allgemeinen gehorten drei Lokomotiven zum Lokbahn-
hof Oberrittersriin. Die 99 604 war bis 1968 auf der
Strecke im Einsatz, wurde abgestellt und nach Auf-
arbeitung in Kirchberg an eine Museumsbahn in der
BRD verkauft, In den letzten Jahren bis zum Februar
1971 waren als Stammlokomotiven die 99 581, 583 und
592 auf der Strecke, seit Juli 1970 als 99 1581, 1583 und
1592 bezeichnet, eingesetzt gewesen. Werktags zwei
von ihnen im Betriebs- und eine im Reservedienst,
an den Wochenenden war es umgekehrt. Im Februar
1971 war die 99 1581 zur Reparatur im Raw, und fiir
die mit Rahmenrissen abgestellte 991592 kam die bis
dahin auf der Strecke Wolkenstein — Johstadt ein-
gesetzte 99 1568 aus dem Raw Gorlitz nach Oberritters-
griin. Die 991581 wurde nach der Reparatur zur
Strecke Wolkenstein — Johstadt gegeben. Weiterhin
kam Anfang August die 991592 ins Raw und dafiir
die bis dahin in Schénheide-Mitte (Kirchberg) ein-
gesetzte 991586 aus dem Raw nach Oberrittersgrun.
Nach der Stillegung des Betriebes wurde diese Loko-
motive der Lokeinsatzstelle Kirchberg zugewiesen. Die
99 1583 leistete in Griinstidtel noch Rangierdienst fir
das Verladen der Schmalspurfahrzeuge.

Die bis zur Betriebseinstellung eingesetzten Personen-
wagen stammten alle noch aus der Linderbahnzeit.
Es waren Wagen ohne Traglasten der Gattungsnum-
mern KB49704. mit 33 Sitzpldtzen und Wagen mit
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Traglasten der Gattungsnummer KB 4tp 9706 .. mit 39
Sitzpldtzen aus den Baujahren 1913/14 und 1922, Auch
die Packwagen der Gattung 974 waren vom Baujahr
1912 bzw. 1923. Ein Teil der Personenwagen hatte in
den letzten Jahren eine moderne Innenausstattung mit
Stahlrohrbestuhlung. Schaumgummipolsterung und
Kunststoffbeziigen erhalten. Die letzten Wagen kamen
noch Ende 1970 aus dem Raw. Mehrere vierachsige
G-Wagen, mit und ohne Stirnwandbiihne, der Gat-
tungen 97-10-, 97-12- und 97-15-, von denen ein Teil
ebenfalls erst in den letzten 12 Monaten aufgearbeitet
aus dem Raw kam, waren teilweise bis zuletzt im
Einsatz. Ein solcher Wagen, der bereits zweimal ent-
gleiste, stand ldngere Zeit in Griinstidtel. Bis zum
Betriebsschlufl waren auch die vorhandenen Hochbord-
O-Wagen, Baujahr 1899, der Gattung 97-28- und 97-29-
im Zugdienst fiir die Rohholztransporte. Rollbocke und
Rollwagen konnten auf der Strecke infolge des
Streckenprofils und der engen Gleisbogen nicht ein-
gesetzt werden. Somit war Griinstddtel — Oberritters-
griin die letzte séichsische Schmalspurstrecke, auf der
Giiter ausschlieBlich mit Schmalspur-Giiterwagen trans-
portiert wurden.

Der Zugbetirieb und die Betriebsleistungen

Im Erdoffnungsjahr 1889 fuhren mit der Bahn 26 424
Fahrgiiste, und es wurden 7866 t Giiter transportiert.
Ein Jahr spiter, im ersten vollen Betriebsjahr, waren
es 46083 Fahrgidste und 17051 t Giiter. Um diese
Transportleistungen zu vollbringen, wurden 1889 neun
Personenziige und 1472 Pmg und im Jahre 1890
2888 Pmg gefahren. Bis zum Jahre 1910 stiegen die
Befirderungsleistungen auf 73281 Fahrgiste und
43789 t Giter. Einen neuen Aufschwung erfuhr die
Bahnlinie in den Jahren nach dem zweiten Weltkrieg.
Wiahrend der Giltertransport anndhernd die GrélBen-
ordnung beibehielt, stieg infolge des Berufs- und
Ferienverkehrs trotz Parallelbetrieb durch den Kraft-
verkehr die Anzahl der beférderten Fahrgiiste auf
319176 im Jahre 1963 an. Die Fahrzeiten der Ziige
haben sich in den 82 Betriebsjahren der Bahnlinie
kaum gedndert. Im Jahre 1890 hatte ein Pmg von
Griinstadtel nach Oberrittersgriin eine Fahrzeit von
46 bis 48 min und von 44 bis 47 min in Gegenrichtung.
Die kiirzesten Fahrzeiten hatten die Zige in den
dreifliiger Jahren mit 41 bis 42 min von Grinstidtel
bis Oberrittersgriin und 39 bis 42 min in der Gegenrich-
tung. Im letzten giiltigen Fahrplan, Sommerabschnitt
1971, betrugen die Fahrzeiten fiir Personenziige und
Pmg von Griinstddtel nach Oberrittersgriin 42 bis
45 min und in Gegenrichtung 40 bis 44 min, bei einer
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 15 km'h auf
der gesamten Strecke.

Die Planlasten der Ziige betrugen:

Nah-
Personen- Pmg giiter-
ZUg 7 ZUg
Grinstadtel — Oberrittersgriin 65t 651 90t
(bis Siegelh.)
65t
(ab Siegelh.)

Oberrittersgriln — Griinstddtel 125t 125 t 125t

Im Normalbetrieb bestanden die Personenzuge aus
2 Personen- und einem Packwagen. Im Berufsverkehr
wurden 3 (Sommer) und 4 (Winter) Personenwagen
und ein Packwagen befordert. Die Pmg bestanden im
allgemeinen aus 3 O-Wagen, 2 Personen- und einem
Packwagen.



WISSEN SIE SCHON . ..

@ rdnf es gor nicht so vorbildwidrig ist,
wenn Sie die Laufachse oder eine Achse
eines Laufdrehgestells eines Threr Loko-
maotivmodelle mit Scheibenrddern ver-
sehen? Den Beweis dafilr erbringt unser
Foto: Die Schnellzuglokomotive 01 507
der Deutschen Reichsbahn fiihrt seil etwa
n Jahren einen solchen Scheibenradsaiz,
der als Ersatz [lir den damals beschidig-
ten Original-Speichenradsatz eingebaut
wurde. Foto: R. Steinicke, Gotha

® daf im Januar dieses Jahres in Zwik-
kau Hbf der 16, Container-Umschlagplatz
in der DDR seiner Bestimmung ilberge-
ben wurde? Der neue Platz hat eine Ldnge
ran 110 m, es sind drei Containergleise
vorhanden, die ein Portalkran in einer
Hreite von 30 m iiberspanni. Mit diesem
neuartigen Kran des Typs RW 40/30, der
eine Tragfdhigkeit von 33 Mp besitzt, kdn-
nen in einer Stunde bis zu 15 Container
verladen werden.

Es ist ferner vorgesehen, die Kranbahn
in der Perspektive auf die doppelte
Ldnge, also auf 220 m, zu verldngern.

® daf die Franzésische Staatsbahn SNCF
beabsichtigt, kiinftig ihre Reisezugwagen
mit einem neuen Farbanstrich zu ver-
sehen? Wdhrend Ddcher und die unter-

halb der Fensterlinie liegenden Wagenpar-
tlen mit dunkleren FarbtSnen angestri-
chen werden, erhalten die Seltenwdnde
neben wund iiber den Fenstern elnen
freundlichen hellen Farbanstrich, wodurch
eine gewisse Attraktivitdt des Wagenparks
erzielt werden soll,

@ daf unsere Fachzeitsehrift in Bdide,
ndmlilich am 1. Sepiember d. J., ihren
20. Geburtstag begeht? Somit legen wir
Ihnen hiermit das 236, Heft vor,

@® daf die CSD damit begonnen hat, die
bedeutende Magistrale von Prag nach De-
¢in zu elektrifizrieren? Diese Strecke, die

bis an die Grenze ur DDR fiihrt, ist
130 km lang.

® daf Kalkutta eine vorerst acht Kilo-
meter lange U-Bahn erhalten soll? Das
Projekt, an dem sowjetische Erperten
mafgeblich beteilig!t sind, ist nach der
Meinung indischer Verkehrsfachleute die
einzige Méglichkeit, um die grofien

Schwierigkeiten tm
Grofstadt zu l8sen.

Nahverkehr der

@® dapf 1870 in der Ungarischen Volks-
republik der Anteil der beiden modernen
Traktionsarten bei der MAV auf 66 Pro-
zent gestiegen ist? Im Jahre 1965 betrug
dieser Antell noch 35 Prozent, Im glei-
chen Zeitraum wurden 380 Kilometer
Strecke elektrifiziert, und die Gilterbefor-
derungsleistung stieg um 15 Prozent.

® dap im Diesellokomotivwerk Woroschi-
lowgrad das Versuchsmuster einer Voll-

hahndiesellokomotive 2 TE 116 gebaut wor-
den ist? Die neue, aus zwei Sektionen
hestehende Diesellok hat eine Leistung
von 6000 PS. sie ist fiir die Beférderung
von Schwerlastzigen bestimmt., Jede der
beiden Sektionen ruht auf einem aus :wei
dreiachsigen Drehgestellen bestehenden
Fahrwerk. Das Triebfahrzeug ist insge-
samt 36 300 mm lang, 3080 mm breit und
iber SO 5010 mm hoch. Der Drehzapfen-
abstand hetrdgt 9630 mm, der Radstand
eines Drehgestells 3700 mm. Kurven mit
einem Halbmesser von 125 m konnen be-
fahren werden,

Die neue Diesellokomotive
Dauerbetrieb eine Zugkraft von zweimal
26 Mp entwickeln., Die Vorrdte bestehen
aus 2 X 7000 U Kraftstoff, 2 X 1250 | Was-
ser, 2 X 109 kg Ol und 2 X 1000 kg Sand.

In jeder Sektion ist ein Dieselgeneratur
des Typs 1-9 DG mit Dieselmotoren vom
Typ 16 TschN 26/26 installiert,

kann im

Lokfoto des Monats (S. 118):

Ei.':helt:wsrmnm:uu-l.nkomnrme der BR
37 (ex BR 24) der DR, Achsfolge I'C, Be-
triebsgattung 34.15. Erstes Baujahr 1926,
insgesamt 95 Maschinen beschaffi. Beson-
ders [iir Personenziige vorgesehene Lok
fiir Nebenbahndienst, aber auch fiir
leichte Zitge auf Hauptbahnen geeignet.
Durch relativ grofie Vorrdte im Schlepp-
tender fiir lange Nebenbahnstrecken be-
sonders gut einsetzbar. Héchstgeschwin-
digkeit 90 km/h. Ubereinstimmung in al-
len Teilen mit der BR 64, abgesehen vom
Rahmen und von den Rahmenverbindun-
gen.
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Einheitspersonenzug-Lokomotive der BR 37 (ex BR 24) der DR Foto: Rolf Kluge, Lommatzsch




120

Elektrischer Triebwagenzug vom Typ ER-1 der Sowjc-
tischen Eisenbahnen aus dem Waggonbauwerk Riga.
Sein Einsatz erfolgt vor allem in Ballungszentren im
Schnellverkehr, Foto: Klaus Kieper, Ahrensfelde

Pendelzug der SBB auf der Seetaliinte Beinwil — Bero-
miinster, Zug 2134 mit umgebautem De 4 4-Gepiicktrieb-
wagen wund Bi-Stewerwagen. Foto: Urs Natzli, Zilrich

Bei Liprovsky Hradok in der CSSR verkehrt eing
schmalspurige Waldbahn, auf welcher noch interessante
Dampflokomotiven tm  Einsat: sind, U, B. z. Lok
U 43902 am & September 1971. Charakteristisch sind
der  Auflienrahmen und Kobelrauchfang  sowie  die
Steuwerung der Lokomotive,

Foto: Erich Preufl, Liitbbenau

DER MODELLEISENBAHNER 4 1972



F IR

2
-

[l.xf'{

" kesselwagen

Sie sind in faost jedem Giitertug ru finden. Einzeln und in Gruppen.
Iweiachsig und vierachsig. Als geschlossene Einheit in ,Ganzziigen".
Transportgut: Brennbare Flissigkeiten, Chlor, Sauren, Teer.

Diesen Wagentyp gibt es natiirlich ouch bei TT-Zeuke. Als Modell mit
europdischen Varianten im groBen, internationalen Wagensortiment. Zum
Beispiel mit griinem Kessel und Originalbeschriftung der CSD. In vor-
bildgerechter Farbgebung als Kesselwogen der Schwedischen Staats-
bahnen. Oder mit braun-schwarzem Kessel als MAV-Wagen. Alle Wa-
gen fertigen wir — wie immer bei Zeuke iiblich — in feiner hochwertiger
Modellausfithrung. Mit Leiter und Laufsteg. Mit prdziser, vorbildgerechter
Beschriftung. Mit Biihne und imitierter Bremskurbel.

Ein prichtiges Bild: lhre 254 mit einem Ganzzug aus 10 bis 15 Kessel-
wagen. Do fdhrt die Freude mit. Die Freude am TT-hobby.




DER KONTAKT -DER KONTAKT -DER KONTAKT

Herr Ad.-Dieter Lenz aus Berlin-Adlershof teilt uns
mit: Kirzlich entdeckte ich in einem Schreibwaren-
laden Aufreibebuchstaben, mit denen auch dem Bastler
eine wertvolle Hilfe in die Hand gegeben wird. Mit
diesen in gerader Druckschrift auf der Riickseite einer
Plastfolie aufgebrachten Buchstaben kann man nidm-
lich gut seine Modelle beschriften. Die Buchstaben und
Ziffern sind etwa in der H#ufigkeit des Vorkommens
in der Sprache enthalten.

Man geht wie folgt vor: Die Folie wird an den Strich-
linien in Streifen geschnitten, wobei man unbedingt
sauber arbeiten muB. Dann befestigt man auf der zu
beschriftenden Fliche (z. B. Wagen- oder Gebiude-
wand) ein Lineal oder einen als Anlageschiene ge-
eigneten Gegenstand, Auf dieser Schiene wird nun
der Folienstreifen gefiihrt und der gewiinschte Buch-
stabe durch mehrmaliges Nachzeichnen seiner Kon-
turen mittels eines stumpfen Bleistiftes auf die Fliche
iibertragen, anschlieBend mit einer nichthaftenden
Folie bedeckt und nochmals angerieben. Nach kurzem
Trocknen ist der Buchstabe recht widerstandsfihig
und abriebfest. Ein ,verungliicktes® Zeichen 148t sich
nur durch seine Zerstorung wieder entfernen, z. B.
durch Schaben mit dem Fingernagel. Ein falsch sitzen-
des Zeichen sollte méglichst noch vor dem Anreiben
wieder entfernt werden. Die Aufreibebuchstaben wer-
den unter dem Namen ,Jisafix" gehandelt und sind
in den Farben weil, gold, griin, rot, blau und schwarz
erhiltlich,

Bisher konnte ich Typenblitter mit einer Schrift-
zeichenhihe von 3 bis 20 mm bekommen. Leider
sind kleinere noch nicht in Produktion, jedoch lassen
sich auch mit diesen nach meiner Erfahrung je nach
Nenngrile gute Erfolge erzielen. Auch die auf dem
Typenblatt angebrachten Zeichen fiir die Hersteller-
und Preisangabe, die nur 2 mm hoch sind, kann man
verwenden. Ein A-4-Bogen mit etwa 500 Zeichen
kostet bei 4-mm-Schrifthéhe 2,35 M.

Ferner mochte ich noch bemerken, daB die zu be-
schriftenden Flachen nicht unbedingt plan sein miis-
sen, Auch leicht gewdlbte Flichen ebenso wie nicht
zu scharfe Kanten lassen sich ohne weiteres beschrif-
ten, wenn nur darauf geachtet wird, dal die Folie
auf der Flache gut anliegt und die Reibebewegung
stetig verlduit und iiber die Woélbung bzw. Kante
hinweggefithrt wird.

Wir meinen, dies ist ein wertvoller Hinweis fiir viele
unserer Leser, zumal manch gutes Modell bekanntlich
durch eine schlechte Beschriftung in seinem Gesamt-
cindruck gemindert wird.

-

Nachstehendes halte ich fiir mitteilungswert: Am
19. Dezember 1971 hatte ich mit meiner HO0-118 ein
Miligeschick. Bei der Sduberung fiel mir das Modell
so ungliicklich herunter, dafl das Gehiiuse entzwei ging.
Da ich mich anderntags vergeblich um ein neues Ge-
hiiuse bemiihte, schrieb ich noch am gleichen Tag
(20, Dezember) an die Herstellerfirma Giitzold in
Zwickau. Ich bat, mir das Ersatzteil maoglichst noch
vor Weihnachten zu schicken. Und genau am 24. De-
zember traf es noch als Eilsendung und gelungene
Freude vor dem Fest bei mir ein. Welche Freude ich
in diesem Moment empfand, kinnen Sie kaum glau-
ben, Das ist doch ein vorbildlicher Kundendienst, fiir
den ich mich hiermit nochmals in aller Offentlichkeit
bedanken mdéchte . ..
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80 schrieb uns Herr Giinter Gloj§ aus Rofwein. Uber
diese nette Geste und Reaktion der Fa. Giitzold K.G.
haben wir uns auch gefreut, Wir wissen, daf es auch
noch andere Hersteller in unserer Branche gibt, die
einen dhnlich guten Kundendienst wunterhalten. Es
kann aber nicht Sache des Produzenten sein, dies zur
Regel zu machen und einen individuellen Kleinstver-
sand vorzunehmen. Doch zeigt das Beispiel einmal
mehr, wie wichtig es aber fiir den Handel ist, sich
dieser Versorgung der Modelleisenbahner mit Ersatz-
und Verschleifteilen mehr als bisher zu widmen, Daf
dies durchaus geht, beweist ja auch eine ganze Reihe
von Fachgeschiften in verschiedenen Orten und
Stddten. Nur dann wird ein Schuh aus der ganzen
leidigen Angelegenheit, wenn alle Beteiligten, Produk-
tion, Grofi- und Einzelhandel sich an einen Tisch
setzen und ein jeder dafiir gewissenhaft sorgt, wofiir
er zustdndig ist: Der Hersteller fiir ausreichende Pro-
duktion der erforderlichen Teile und der Handel fiir
eine echte Bedarfsforschung, entsprechende Bestellung
und Vorhaltung eines standigen Sortiments!
L

... Uberraschend schnell kam der neue vierachsige
LVT der BR 173 in der Nenngrofle N vom VEB PIKO
auf den Markt. Aber einige kritikwiirdige Punkte
machte ich anfithren: Schon beim Kauf mufite der
Verkéiufer vier Packungen holen, bevor bei einem
Modell die Stirnbeleuchtung brannte, Bei ersten
Fahrproben zu Hause stellte ich fest, dal der Bei-
wagen viel zu leicht ist und selbst die Unebenheiten
dlterer Weichen ausreichen, um ihn bei Modell-
geschwindigkeit zum Entgleisen zu bringen. Jedoch
1dBt sich der Beiwagen mit geringem Aufwand
schwerer machen. Ich legte nur in die Wagenmitte
ein Stick Zinn aus Kappen von Importweinflaschen,
die ich zusammengeschmolzen habe. Den Ballast habe
ich dann gegen Klappern gesichert, indem ich durch
die Bohrungen im Boden Drihte zog und diese iiber
dem Zinn verdrillte.
Die Modelltreue der PIKO-Modelle ist bekannt. Wie
weit mull diese aber bei Nenngrolle N getrieben wer-
den? An der Chassisunterkante und an den Dreh-
gestellrahmen befindet sich eine Reihe weiller Kleckse.
Mit einer Lupe mit zehnfacher Vergroflerung erkennt
man, dall es lesbare Schrift ist, die jedoch mitunter
verwischt ist, wie es bei dieser GroBenordnung nicht
anders maglich ist. Ob es da nicht besser ware, auf
diese ,Schrift* zu verzichten? ...,
heifit es in einem Brief von Herrn Johannes Miiller
‘aus Dresden.
Dafi bei vier Modellen die Beleuchtung nicht gebrannt
hat, das muf nun nicht unbedingt Schuld des Her-
stellers sein. Wir wissen alle, daf es auch Transport-
schdden wusw. geben kann, zumal solche Klagen
anderweitig nicht bekannt wurden. Das Beschweren
des Beiwagens diirfte fiir PIKO ein guter Hinweis
sein, es ,von Haus aus" zu machen. Ja, und wegen
der Beschriftung in N wird die Meinung auch geteilt
sein. Wie denken andere Leser hieriiber?
-

Zur Einfiihrung unseres Sammel-Lokfotos ab Heft 1,72
erhielten wir Dutzende begeisterter Zuschriften. Wir
danken hiermit allen Lesern, da wir unmdglich alle
beantworten kdnnen. Wir freuen uns, daf wir damit
so richtig ,ins Schwarze“ trafen.

Die Redaktion
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Ing. GOTTFRIED KOHLER, Berlin

Dieselelektrische Lokomotive DE 2500

Im vergangenen Jahr wurde eine von den Firmen
Henschel und BBC entwickelte dieselelektrische Loko-
motive mit Drehstromkraftiibertragung der Offent-
lichkeit vorgestellt, woriiber der ,Modelleisenbahner*
in Heft 8 1971 eine Vorinformation gegeben hat. Nach-
folgend werden der konstruktive Aufbau und die Aus-
ristung sowie das Zusammenwirken der Hauptbau-
teile beschrieben, wobei besonders auf die Wirkungs-
weise der Drehstromkraftiibertragung eingegangen
wird.

1. Grundaufbau und Anordnung der Hauptaggregate

Die #ulere Form des Lokomotivkastens ist gekenn-
zeichnet durch eine glatte, fast quaderférmige Linien-
filhrung. Gerade Seitenwinde, unterbrochen von einem
Liiftungsgitterband und Stirnwandfldchen, die gegen-
iiber dem Lokomotivkasten abgesetzt sind, einen nach
vorn gezogenen Knick haben und mit einem groBen
Stirnfenster versehen sind — das ist duBerlich beson-
ders auffallend.

Der Fiihrerstand der DE 2500 ist durch eine tlibersicht-
liche Anordnung und die geringe Zahl von Schalt-
und Kontrollgerdten gekennzeichnet. Der Fahrschalter
ist ein H-formig ausgelegter Kontaktgeber, bei dem
das Aufschalten in Blickrichiung des Triebfahrzeug-
filhrers fiir Fahren und das Aufschalten fiir Brem-
sen entgegen der Fahrtrichtung bringt. Das Auf- und
Abschalten der Fahrt- bzw. Bremsstufen wird durch
ein Gerdt zusitzlich akustisch angezeigt. Weitere An-
zeigegerdte sind die fir Bremszylinder-, Hauptluft-
leitungs- und Hauptluftbehiilterdruck, ein Geschwin-
digkeitsmesser und ein Leuchtmeldetableau, auf dessen
Mattscheibe die Information zu sehen ist, die liber-
mittelt wird, Eine Anzeige von der Maschinenanlage
erfolgt nur dann, wenn eine Stérung vorliegt. Weitere
Angaben, das heilit die Spezifizierung der Storung,
wird zu dem jeweiligen Schaltschrank signalisiert.
Der Lokomotivkasten ist in selbsttragender, geschweil3-
ter Bauweise ausgefiihrt. Es wurde auf den Kklassi-
schen Briickentrdger verzichtet. Ausschlielich die
beiden Seitenwidnde sind tragende Elemente, wobei
zur Lagerung der Hauptaggregate zwischen den Sei-
tenwidnden die Quertrdger eingehangen sind. Durch
diese Quertridger wiederum hindurch gezogen ist ein
Tréager Uber die gesamte Kastenldnge zur Aufnahme
der Pufferkrifte.

Die Drehgestelle sind einfach und {ibersichtlich ohne
Drehzapfen und ohne Wiege ausgeflihrt. Die Primar-
und Sekundirfederung -erfolgt {iber Schraubenfedern
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mit parallel angeordneten hydraulischen Stoli-
dampfern. Die gefederte Fiihrung in der Querrichtung
zwischen Kasten und Drehgestell {bernimmt die
Sekundédrfederung; ebenso fiihrt die Primérfederung
den Drehgestellrahmen gegeniiber den Radsitzen. Die
Ubertragung der Zug- und Bremskréifte sowohl zwi-
schen dem Lokomotivkasten und den Drehgestellen als
auch zwischen den Drehgestellen und den Radsitzen
erfolgt durch verschleiBfrei gelagerte Lenker. Die
Ubertragungsebene der Lenker liegt unterhalb der
Achsmitte. Angelenkt werden die Drehgestelle iber
Zapfen an den inneren Endstreben des Drehgestell-
rahmens und nahe der Fahrzeugmitte am Lokomotiv-
kasten. Es entsteht insgesamt eine Tiefanlenkung mit
geringer Achsentlastung.

Die Hauptaggregate sind in drei Blocke zusammen-
gefaBt. Der erste Aggregateblock besteht aus dem
Dieselmotor, dem Hauptgenerator und aus dem Kiihl-
luftgeblédse fiir die Fahrmotoren und den  Haupt-
generator. Der zweite Block enthédlt den Wechsel-
richterschrank mit zwei Wechselrichtern (jeweils fir
die halbe Traktionsleistung) und dem Bremswider-
stand, die Beliiftungsanlage und die Erregereinrich-
tung. Der dritte Block setzt sich zusammen aus den
Hilfsbetrieben des Dieselmotors, wie Kraftstoff-For-
derpumpe, Schmierdlvorpumpe, Kiihlwasserumwilz-
pumpe, Kiihlanlage mit Warmhalteeinrichtungen und
alle Filter.

2. Die Maschinenanlage

Ein 2500-PS-Dieselmotor, Drehzahl 1500 min™f, treibt
einen direkt gekuppelten Synchrongenerator an, der
iiber einen Gleichrichter die Energie an eine Gleich-

Bild | Gesamtansicht der DE 2500
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Bild 2

stromsammelschiene abgibt. An dieser Gleichstrom-
sammelschiene sind vier Wechselrichtergruppen ange-
schlossen; das sind gesteuerte Thyristoren, die frequenz-
variablen Drehstrom von 0 bis 124 Hz an die Asyn-
chrom-Fahrmotoren liefern. Der Bremswiderstand und
auch die Wechselrichter fiir die Versorgung der
durchgehenden Zugsammelschiene sind an der
Gleichstromsammelschiene angeschlossen.

Vorteilhaft an dieser Drehstromtechnik ist, daB im
Hauptstromkreis keine Kollektoren, Biirsten, Schleif-
ringe oder mechanischen Kontakte mehr benétigt
werden. Hinzu kommt die Speisung der Fahrmotoren
mit gleicher Frequenz, wodurch alle Radsitze elek-
trisch miteinander gekuppelt sind, und ein Schleudern
einzelner Achsen unmoglich wird. Hohe Zugkrifte
konnen somit einwandfrei bis zur vollen Ausnutzung
der Reibungsgrenze iibertragen werden.

Dadurch, daBl statische Umrichter zur kontinuierlichen
Frequenz- und Spannungsregelung der Drehstrom-
motoren verwendet werden, sind ideale Energieum-
wandler zwischen dem in der Drehzahl nur be-
schrinkt regelbaren Dieselmotor und den Fahrmotoren
eingesetzt. Es ergibt sich eine kontinuierliche Regelung
von Frequenz und Spannung und damit eine verlust-
lose Einstellung von Zugkraft und Geschwindigkeit.
Der Ubergang vom Fahr- in den Bremsbetrieb ist
insofern einfach, da durch den Umrichter stindig ein
erregendes Netz am Fahrmotor vorhanden ist und sie
durch Erzeugung einer iibersynchronen Drehzahl sofort
zu Generatoren umgestellt werden konnen. Doch dazu
noch Néheres unter 4.

3. Zur Leistungsregelung

Wie bei der konventionellen dieselelektrischen Kraft-
ibertragung wird {iber den Dieselmotor bestimmt,
welche Leistung am Radumfang abzugeben ist. So-
bald dem Dieselmotor eine bestimmte Drehzahl vor-
gegeben wird, sorgt die Kraftiibertragung dafiir, daB
eine bestimmte Fiillung erzwungen wird. Beispiels-
weise wiirde der Asynchron-Motor beim Befahren
eines Gefidlles ohne Verstellen der Frequenz bei
gleicher Drehzahl ein kleineres Moment abgeben. Die
entsprechend kleinere Leistung wird vom Dieselmotor
mit einer kleineren Fiillung realisiert. Die Abweichung
wird in einem Soll-Ist-Vergleich festgestellt und iiber
die elektronische Steuerung des Wechselrichters so-
lange eine Frequenzerhohung veranlafit, bis die Lei-
stungsabgabe wieder dem Nennwert entspricht, ebenso,
wie der Dieselmotor wieder seine Soll-Werte erreicht
hat.

Fiir den Anfahrbereich erhélt der Wechselrichter einen
zusitzlichen Soll-Wert. So bietet sich beim Festlegen
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der Anfahrzugkraft der Motorstrom an, der der Zug-
kraft anndhernd proportional ist. Beim Eingreifen der
Fiillungsregelung, sobald also die eingestellte Diesel-
motorleistung erreicht ist, schaltet die Stromrege-
lung ab.

4. Die elekirische Bremse

Wie unter Punkt 3. nachzulesen, werden die Fahr-
motore durch Erzeugung einer Ubersynchron-Drehzahl
zu Generatoren gemacht. Die dann erzeugte Brems-
energie wird in einem Bremswiderstand, der an dem
Gleichstrom-Zwischenkreis angeschlossen ist, ver-
nichtet. Auch bei Bremsbetrieb iibernimmt der Um-
richter die Bremskraftregelung automatisch. Und so
erfolgt die Schaltung: Uber einen Impulsgeber wird
die Leistung des Dieselmotors dem betrieblichen Er-
fordernis angepaBt oder die elektrodynamische Bremse
wird eingeschaltet und dadurch das Triebfahrzeug zum
Stillstand gebracht.

5. Technische Daten
1435 mm

Spurweite
Lénge lber Puffer 18 000 mm
Drehgestellmittenabstand
2achsig 10 400 mm
3achsig 9600 mm
Achsstand im Drehgestell
2achsig 3200 mm
Jachsig 4000 mm
Dieselmotor 2500 PS
Nennleistung des Hauptgenerators 1800 kW
Drehzahl des Hauptgenerators bis 1500 min™'
Einsatzleistung des Drehstromfahr-
motors 375 kW
Nennleistung der elektrischen Wider-
standsbremse 1800 kW
Anfahrzugkraft 27 Mp
Konstante Bremskraft 8 Mp
Eigenmasse des Triebfahrzeugs
2achsig 80t
3achsig 84 t
Eigenmasse des 3achsigen Dreh-
gestells 15t
Hochstgeschwindigkeit 140 km h

Literatur

Werkinformationen von Henschel-BBC

Teich, W.: Elektrische Ubertragung fiir Diesel- und Gasturbi-
nenfahrzeuge mit Umrichter und Asynchron-Motoren. Glasers
Annalen 95 (1971) H. 7’8, S. 213 bis 221
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Dipl.-Ing. HEINER MATTHES. Karl-Marx-Stadt

Und nochmals: Der VEB Nahverkehr Karl-Marx-Stadt

Zu dem in unserer Fachzeitschrift Heft 121971 be-
handelten Thema mdochte ich noch einige Ergdnzun-
gen und Klarstellungen machen.

Man erkannte friihzeitig, dall die konzessionierte
Spurweite von drei englischen Fufl = 915 mm sich auf
die zukiinftige Entwicklung ungiinstig auswirken
wiirde. Man sah jedoch davon ab, eine generelle
Umspurung im heutigen MaBe einzuleiten und be-
schlofBl, sukzessive bei Streckenneubauten und Gleis-
erneuerungen die Spurweite bis auf 1000 mm zu
erweitern und dies auch bei Fahrzeugneubeschaffun-
gen zu beriicksichtigen, Nach Erreichen der Spurweite
925 mm wurden die Arbeiten in dieser Richtung
jedoch nicht weiter fortgefiihrt. Durch diese abnorme
Spurweite war es daher auch technisch nicht mog-
lich, Triebfahrzeuge der Nachkriegsproduktion zu
erhalten. Lediglich sieben Lowa-Beiwagen (nicht vier)
und acht neukarossierte Triebwagen sollten den
Verlust von 35 durch Kriegseinwirkungen total zer-
storten Personentrieb- und -beiwagen ausgleichen
helfen. Der beste Weg zur Losung des stidtischen
Nahverkehrs ist in der Umspurung der wichtigsten
Strecken zu Schwerpunkten der Wohn- und Indu-
striebebauung auf Normalspur zu finden. Die un-
modernen und iiberalterten Bahnanlagen und Fahr-
zeuge des Schmalspurbetriebes sind auf die Dauer
dem Verkehrsbediirfnis der Bevilkerung nicht mehr
gewachsen und stellen tatsichlich Hindernisse im
neuzeitlichen Stadtverkehr dar. Dies zeigt die durch-
schnittliche Reisegeschwindigkeit wvon 135 kmh
(nicht 21 kmh). Dagegen weist die vorwiegend auf
besonderem Bahnkorper verlaufende normalspurige
Linie vom Hauptbahnhof durch das Stadtzentrum
hindurch bis Altchemnitz-Harthau eine Reisegeschwin-
digkeit von 18,6 km h (nicht 32 km h) auf. ‘Als bis
zum Jahre 1967 diese Linie nur bis an das Stadtzen-
trum herangefiihrt wurde, lag die Reisegeschwindigkeit
noch héher, heute ist sie, bedingt durch die Zwangs-
ldufigkeit infolge der ampelgesteuerten Straflen-
kreuzungen im Stadtkern, gesunken. Die Anlage der
ersten normalspurigen Straflienbahnstrecke, die ab 1960
etappenweise in Betrieb genommen wurde, ist fort-
schrittlich fiir den modernen Stadtverkehr zu be-
zeichnen.

Die straBenbahnbetitigte Ampelanlage dient nicht
zum vollen Ausfahren der Geschwindigkeit durch die
Tatra-Ziige, sondern zum kurzzeitigen Abstoppen des
stadtwirtigen Fahrverkehrs auf der F 95, damit die
StraBenbahn den besonderen Bahnkérper in Mittel-
lage dieser Strafe.verlassen und in eine Seitenstralle
abbiegen kann. Im Gegenteil, das Befahren der
Schaltkontakte und des Beriihrungspunktes mit dem
StraBenverkehr haben mit maéBiger Geschwindigkeit
zu erfolgen.

Nun einige Richtigstellungen zu den Tatra-Triebwagen
der Type T 3 D. Grundsitzlich gibt es keinerlei Ge-
triebeunterschiede innerhalb der Lieferserie. Die Fahr-
zeuge sind also freiziigig miteinander kuppelbar. Im
Gegensatz zu den in der CSSR laufenden Tatra-Trieb-
wagen besitzen diejenigen fiir die DDR ein zweistufiges
Fahrgetriebe, durch welches ein hohes Drehmoment zu
Lasten der erreichbaren Hochstgeschwindigkeit er-
maéglicht wird, Dadurch ist das Mitfiihren eines Bei-
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Bild 1 Innerhald dieser Serie gibt es Unterschiede in der
elektrischen Ausrilstung. Das Laternendach {ist bis zu der
Dachbrilstung der Stirnseite herabgezogen.

Bild 2 Ein Triebwagen in Tonnendachausfihrung, speziell fir
Bergstreckeneinsatz, schaltungstechnisch filr Stromrilckgewin-
nung beim Bremsen ausgelegt

Bild 3 Im Jahre 1925 von Weyer und AEG beschaffter Trieb-
wagen filr universellen Streckeneinsatz
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Bild 4 Einer der drei von 1942 bis 1964 im Einsatz befindlichen
Vierachser. Stimtliche Triebwagen dieser Bauart sind inzwi-
schen zu den Verkehrsbetrieben Schineiche-Rildersdorf um-
gesetzt und zu Beiwagen umgebaut. Fotos: Verfasser

Liinge Hreite Leer- Sitz- Steh- Motor- Ban-
Serie masse pliitze pliitze leistung jahr Hersteller
(m) (m) (kg) (kW)
17—=202 LR} 11 13,70 22 bt AR, 2 ANS 1925 Rusch
S5W
AEG
Poge
203—1207 9.4 21 15,05 22 28 THATR 1928 Busch
AEG
218252 1.0 21 15,40 i 28 DRATIIH 442 1929 Busch
AEG
SSW
260267 9.9 2.4 14,20 21 28 IXATR 1925 Diisseldorfer A
274—1296 9,9 24 14,70 22 IR IHATR 1925 Diisseldorfer
Waggonfabrik
AEG
ann—307 10,3 2.1 14,90 2 A4 AT, R 2N 44,2 1950 Werdau!,
A01—426) 14,0 2.5 17.30 i 103 A2 ANAT 196870 CKD
Praha
817 — 836 10,9 2,2 12,50 20 0 IR 60 1464 67 Waggonbau
Gotha
LEW

!, Neukarosserierung auf alte Fahrgestelle
3 Normalspur

wagens gegeben. Fiir einen mittelbesetzten Triebwagen
T 3 D liegt der Beharrungspunkt in der Ebene bei
58 km/h. Der Fahrer wihlt entsprechend dem Schalt-
winkel des niedergetretenen Fahrpedals nur die Be-
schleunigung vor, d. h. die Zeit bis zum Erreichen der
Hochstgeschwindigkeit. Das automatische Schaltwerk
schaltet jedoch generell alle Kontaktstufen durch, und
der Wagen erreicht die den fahrdynamischen Gegeben-
heiten entsprechende Hochstgeschwindigkeit, sofern
nicht zwischenzeitlich der Beschleunigungsvorgang
gestoppt wurde,

Je hoher die Beschleunigung liegt, desto mehr wird
dem Netz Energie entnommen. Um aber das Netz mit
Ricksicht auf die Kabelquerschnitte und Gleichrichter-
kapazitdt nicht zu iiberlasten, werden die beiden letzten
Beschleunigungsstufen mechanisch gesperrt, so dafl dem
Fahrer lediglich drei Stufen zur Verfiigung stehen, die
mit Rucksicht auf stehende Fahrgiiste noch ausreichend
sind.

Beiwagen der Type B 3 D in 2,50 m Breite wurden
noch nicht gefertigt. Der Einsatz des GrofBzuges (Trieb-
wagen + Triebwagen + Beiwagen) ist jedoch auch fiir
Karl-Marx-Stadt vorgesehen. Die Bahnsteige wurden
dafiir bereits verldngert.

Ein Wort zum Liniennetz im allgemeinen: Den topo-
graphischen Verhiltnissen der Stadt entsprechend wur-
den von vornherein die Strafenbahnlinien vorwiegend
in Flufitilern (Chemnitz, Kappelbach, Gablenzbach.
Pleifienbach) angelegt. Nur vier Aste erklimmen in
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Form von Steilstrecken die von den Wasserldufen
durchschnittenen Hohenziige des KalBberges, Sonnen-
berges und Beutenberges (Linie 8) und der Rohrsdorfer
Hochfldche (Linie 4). Hierfiir wurden spezielle Trieb-
fahrzeuge mit stiarkerer Motorleistung und Schienen-
bremsen beschafft. Aus diesen Gegebenheiten heraus
entwickelte sich ein fast sterntérmiges Straflenbahn-
netz mit zentralem Verknipfungspunkt im Stadt-
zentrum, das seinesgleichen anderswo selten findet.

Die 15 stddtischen Omnibuslinien {iben die Zu-
bringerfunktion fiir Randgebiete zu den Straflenbahn-
linien aus und wurden z. T, bis ins Stadtzentrum ver-
ldngert. Zwei dichtbesiedelte Neubaugebiete wurden
ebenfalls durch den Bus mit dem Zentrum verbunden.
Auch finden wir sogenannte Querverbindungen vor,
um von einem Stadtteil zum anderen unter Umgehung
des Stadtkernes zu gelangen. Schliefllich (bt eine
Linie den Ersatzverkehr [ir die im Bau befindliche
Normalspurstrecke nach Bernsdorf aus.

In Zukunft ergibt sich ein neues Aufgabengebiet fir
Omnibusse, ndmlich der Ersatz fiir schwach frequen-
tierte Strafienbahnlinien, deren Umspurung sich aus
wirtschaftlichen Griinden nicht lohnt. Bei Erscheinen
dieses Beitrages wird dies bereits mit der Linie 7
von Furth — Glgsa zur Leninstrafie geschehen sein.

Abschlieflend noch ein tabellarischer Uberblick iiber
die wichtigsten Triebfahrzeugserien im VEB Nahver-
kehr Karl-Marx-Stadt.
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NEU VON PIKO
BR 66

1:B7165mm

Dieses Madell ist in echter PIKO-Vorbildtreue der Personenzug-Tender-
lokomotive BR 66 der DB nachgestaltet. Die Vorbildlok wurde nach da-
maligen neuesten Erkenntnissen des Lokomotivbaus konstruiert und noch
1955 in Dienst gestellt. Sie sollte veraltete Fahrzeuge dlterer Baureihen
abldsen. Die fortschreitende Elektrifizierung und der Einsatz von Diesel-
loks trugen jedoch dazu bei, daB die Serienfertigung nach gewisser Zeit
wieder eingestellt wurde. — Immer auf der richtigen Spur von bewdhr-
ten oder seltenen Exemplaren des Lok tivbaus nahm PIKO die Pro-
duktion wieder auf: die BR 66 als exklusives HO-Modell. Der Antrieb er-
folgt durch einen leistungsstarken Permanentfeldmotor. Haftreifen auf
einer der drei Antriebsachsen sorgen fiir hohe Zugkraft. Die Geschwin-
digkeit des funkentstérten Fahrzeugs ist dem Vorbildtempo angepabBt.
Und wie immer bei PIKO: hervorragend fein detailliert und beschriftet.
Ein Modell, wie es sein soll.

Bei PIKO ist man eben immer auf der richtigen Spur!

||
MODELLBAHN




L. Reinhardt Das Buch beschreibt Aufbau, Wirkungsweise und Bedie-
nung der Rangierlokomotiven. Es erldutert die technischen

Rangler-Dlesellokomotiven Grundlogen der Zugférderung und gibt eine Beschreibung

der Baureihen 100.1 bis 9, 101.1 bis 3, 102,0, 102.1, 106,
1. Aufloge, 352 Seiten, 192 Abbildungen, 107 und der Industrie-Lok V 10 B. Besonderer Wert wurde
12 Tateln, 7 Anlagen, Lederin 14,80 M auf detaillierte Ansichts- und  Schnittzeichnungen der

Houpt- und Hilfsaggregate gelegt.
12 Schlepplastentafeln mit allen technischen Daten der ein-
zelnen Lokomotiven und Stromlaufpléne ergénzen das Buch.

Bestellungen nimmt der Buchhandel entgegen transpress
VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN
DDR - 108 Berlin

Verkaute Zeitschrift .Der Mo-
SPIELWARENFABRIK KURT DAHMER KG asiirensaer, Jobomna | | _Auch Kleinanzeigen

lohrgéinge sind eingebunden.

Nur  Gesomtabgobe. Ange- haben in der Fachpresse
435 Bernburg, bote an Hans- rg Pagel, Be Wi

27 Schwerin, Plotz der Frei- groBe Wirkung
WolfgangstraBe 1, heit 6

Telefon: 23 82 und 2302

Station Vandamme

Wir stellen her: Inh. Giinter Peter
Modelleisenbahnen und Zubehd
Modelleisenbahnenzubehdr in den Spurweiten HO — Spur HO, TT und N - Technische Spielwaren
TT — N, Figuren, '_I'iere, Autowagen, Lampen, Briicken 1058 Berlin, Schonhauser Allee 121
usw. Kunststoffspritzerei fiir technische Artikel. Am U- und S5-Bahnhof Schénhauser Allee
Tel. 44 47 25

PGH Eisenbahn-Modellbau Immer aktuell — ein ,TeMos"-Modell!

auen ... natiirlich auch unsere Neuentwicklungen fur i
99 PI iirlich auch Neuentwicklungen fiir 1972
KrausenstraBe 24 - Ruf 34 25 welche Sie ja sicher aus den Veréffentlichungen in
dieser Zeitschrift schon kennen (Heft 10 und 12/1971).
Unser Produktionsprogrumm; Falls Sie fiir die Neuentwicklung das Erg@nzungs-
Briicken und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fohr- blatt Iu unserem KGFOIOQ Nr. 23 WHI'ISChEI'I.. so for-
driihte), Wasserkran, Lottenschuppen, Zdéune und Gelénder, dern Sie es bitte beim Fachhandel oder direkt von
Beladegut, nur erhéltlich in den einschldgigen Fachgeschif uns kostenlos an

Ferner Droht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten.
Uberst Ik halt Kabelbd u, dgl.

HERBERT FRANZKE KG

~TeMos"-Werkstdtten
DDR - 437 Kothen, Postfach 44

Modellbou und Reparaturen

tir Miniaturmodelle des Industriemaschinen- und -anlagen-
baues, des Eisenbahn-, Schiffs- und Flugzeugwesens sowie
far Museen als Ansichts- und Funktionsmodelle zu Ausstel-
lungs-, Projektierungs-, Entwicklungs-, Konstruktions-, Stu-
dien- und Lehrzwecken

AUHAGEN -BAUSATZE

Ube: unsete - Neuheiten 1972 in-
formiern Sie unser 32seitiger to-
higer Kotalog. den Sie bei lhrem
Fachhandle: odel bei uns gegen
Einsenduny wvon 1,00 Mok in

Brielmaiken koulen konnen

H.AUHAGEN KG.-934 MARIENBERG




Selbst
gebaut

Unser Leser Joachim Petersen
aus Wettbergen (BRD) machte mit
seinem Modellfahrzeugbau schon
einmal auf der 3. Umschlagseite
des Heftes 12/1971 von sich reden.
Jetzt lbersandte er uns weitere
Fotos seiner Modelle.

Bild 1 Ho0-Modell eines Mannschafts-
dieselwagens vom Typ ZB 5 SU, ent-
standen nach dem fiir die Sowjetunion
entwickelten vierachsigen Kiihlwagen
mit bordeigenen Kiihlaggregaten.
Kithlzilge werden im ,Achterverband"
zusammengestellt, wobei dann dieses
Fahrzeug die Gesamtenergieversor-
gung iibernimmdt.

Das Modell hat ein abnehmbares Dach,
besitzt eine komplette Inneneinrich-
tung und Beleuchtung, es entstand in
40stiindiger Arbeitszeit.

Bild 2 Auch ein Kiihlwagen vom Typ
MK 4 SU diente als Vorbild fir ein
weiteres HO-Modell

Bild 3 Blick in das Innere der beiden
Wagen-Modelle

Bild 4 .Vater wund Sohn" mnennt
Herr P. diese beiden Modelle, ausge-
fiihrt in den Nenngréfen 0 und HO.
Wieder handelt es sich um den in
Bild 1 vorgestellten Wagentyp.

Fotos: Joachim Petersen, Wettbergen









